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Jyueótra  Portada 

NUESTRA  PORTADA  trae  los  símbo- 
los de  tres  artículos  especiales  conque 
regalamos  a  nuestros  lectores.  El  pri- 
mero, sobre  Bocas  del  Toro,  parte  pre- 
ciosa de  Panamá,  que  está  siendo  "des- 
cubierta" por  el  turista  que  busca  be- 
lleza, soledad  y  un  clima  casi  perfecto. 
Quizás  algún  día  se  vuelva  otro  Aca- 
pulco,  pero  hoy  en  día  es  aún  uno  de 
los  pocos  refugios  que  buscan  aquellos, 
que  más  que  recuerdos,  lo  que  desean 
es  recoger  fantasías. 

La  flor,  por  supuesto,  es  el  clavel, 
que  crece  en  magníficas  proporciones 
de  belleza  y  de  tamaño,  en  las  planta- 
ciones de  Cítricos,  cerca  de  David.  La 
compañía  todavía  está  experimentando 
con  diferentes  variedades,  pero  las  flo- 
res son  vendidas  en  Panamá  y  otras  par- 
tes, encontrando  magnífica  aceptación. 
Cultivar  flores  puede  considerarse  su- 
mamente fácil,  pero  desarrollar  un  cul- 
tivo comercial  es  otra  cosa.  En  el  pre- 
sente artículo  encontrarán  los  proble- 
mas y  las  posibilidades  de  esta  indus- 
tria, que  es  la  primera  de  esta  clase  que 
se  haya  establecido  en  la  República  de 
Panamá. 

El  vetusto  barco  es  el  famoso  Roose- 
velt,  que  vino  a  terminar  sus  días  en 
las  aguas  del  viejo  Canal  Francés.  Su 
historia  es  una  de  las  grandes  de  hom- 
bres y  de  mar.  El  Almirante  Peary,  he- 
roico bajo  todo  punto  de  vista,  vio  en 
el  robusto  barco,  la  oportunidad  de  am- 
pliar los  horizontes  de  la  humanidad. 
Y  su  aventura  será  contada  durante  ge- 
neraciones. En  nuestro  artículo,  el  bar- 
co se  relaciona  con  el  Canal  de  Pana- 
má. También  encontrarán  varias  foto- 
grafías que  jamás  han  sido  publicadas. 
Tenemos  una  inmensa  deuda  de  grati- 
tud con  la  señora  Marie  Peary  Stafford, 
de  Brunswick,  Maine,  por  habernos  per- 
mitido usar  tres  fotografías  de  su  álbum 
personal. 

El  último  símbolo,  es  un  barco 
mucho  más  moderno— el  Oceanic.  En 
estos  días  los  barcos  tienen  de  todo.  El 


Un  mosaico  de  la  Santísima  Virgen,  al  estilo  clásico  italiano,  fue  hecho 
por  Dolores  G.  Stewart,  dibujante  de  estadísticas  del  Canal  de  Panamá. 
La  Sra.  Stewart  hizo  el  dibujo  original  en  papel  y  los  transfirió  a  ply- 
wood.  El  mosaico  italiano  tesserae  fue  cortado  a  mano  y  pegado  al 
plywood  con  cemento,  trocito  a  trocito.  Cuando  todos  estuvieron  en 
su  sitio,  se  limpió  y  pulió,  antes  de  aplicarle  cera.  El  trabajo  llevó 
1  año  entero  en  su  confección. 


Oceanic  es  el  prototipo  de  los  barcos 
con  tantas  comodidades  y  placeres,  que 
no  pueden  ser  descritos  con  otro  nom- 
bre más  que  con  el  de  "palacios  flotan- 
tes". Pero  aún  así  ese  nombre  no  sería 
el  apropiado,  ya  que  comparando  el 
Oceanic  con  los  palacios  de  antes,  estos 
últimos  saldrían  muy  mal  parados. 

Hay  más  cosas  interesantes,  todas 
escogidas  especialmente  para  el  deleite 
de  los  lectores  del  Review  en  Español. 
Uno,  acerca  de  los  "piedrólogos",  por 
ejemplo,  y  otro  en  que  les  presentamos 
al  nuevo  Vicegobernador.  Bueno  .  .  . 
¿para  qué  decirles  más?  Empiecen  a 
hojear  este  número,  que  estamos  seguros 
les  va  a  gustar. 
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Gift  ofthe  Panamá  Canal  Museum 


J$ocaó  del  Uoro: 

Qema  Vropical 


Los  visitantes  desembarcan  en  la  histórica  Isla  de  Bastimentos,  llamada  así  por  el  propio  Descubridor,  Cristóbal 
Colón,  en  1502  durante  su  4?  viaje  a  América. 


BOCAS  DEL  TORO  fue  una  desilusión  para  el  primer 
turista  que  arribó  a  sus  playas.  ¡Claro,!  como  que  él  no 
andaba  buscando  sitios  para  temperar,  ni  millas  sobre 
millas  de  arenosas  playas  donde  el  agua  transparenta  el 
fondo  como  en  un  aquarium. 

Ese  primer  turista  se  llamaba  Cristóbal  Colón  y  lo  que 
vino  fue  a  buscar  una  ruta  abierta  hacia  el  Lejano  Oriente. 
Cuando  navegó  por  el  verde  esmeralda  de  las  islas  por  un 
estrecho  conocido  como  Bocas  del  Drago,  el  Descubridor 
estaba  convencido  de  que  en  la  costa  atlántica  de  Panamá 
había  hallado  el  rumbo  abierto  hacia  Cathay. 

Era  el  año  de  1502  y  el  Gran  Navegante  realizaba  su 
cuarto  viaje  al  hemisferio  occidental. 
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Hoy  en  día— a  463  años  de  aquél  desencanto—  nuevos 
viajeros  visitan  este  encantador  reducto  tropical,  alejado 
de  las  grandes  corrientes  del  turismo.  Vienen  en  busca 
de  sus  apacibles  playas  donde  abunda  la  pesca  y  los  molus- 
cos y  crustáceos.  Vienen  a  tostarse  bajo  el  dorado  sol 
bocatoreño,  a  esquiar  en  su  rada  inigualable  y  bañarse 
en  la  cristalina  onda  caribeña. 

La  ciudad  de  Bocas  del  Toro,  capital  de  este  paraíso 
tropical,  cuenta  solo  con  2,500  habitantes  y  se  levanta— 
soberana— sobre  la  Bahía  del  Almirante,  llamada  asi  en 
honor  al  Gran  Almirante  del  Mar  Océano,  Don  Cristóbal 
Colón,  primer  Duque  de  Veragua.       (Tasa  a  ¡a  página  4) 


Bocas  del  Toro  abre  el  paréntesis  de  su 
arenosa  playa. 

fáocaó  del  Voro: 
(jema  Uro  pical 

(Viene  de  la  página  3) 

Unida  a  Panamá  y  David,  por  servi- 
cio diario  de  aviones,  la  capital  isleña 
ya  atrae  un  pequeño  número  de  turistas, 
pero  los  expertos  predicen  que  esa 
área  puede  convertirse  algún  día  en  un 
balneario  tan  famoso  como  Acapulco. 

Un  grupo  de  dirigentes  locales  ha 
formado  una  cooperativa  turística,  y 
con  la  ayuda  de  dos  jóvenes  voluntarios 
del  Cuerpo  de  Paz  estacionados  allí,  han 
organizado  varias  giras  a  la  bella  isla. 
Dichas  excursiones  incluyen  el  viaje  de 
ida  y  vuelta  desde  la  ciudad  de  Panamá 
o  David,  habitaciones  en  el  hotel,  comi- 
das, giras  a  la  playa,  paseos  a  lugares 
interesantes  y  diversiones  varias. 

El  Instituto  Panameño  de  Turismo  ha 
declarado  el  área  una  reserva  turística 
y  está  haciendo  grandes  esfuerzos  para 
interesar  grupos  de  inversionistas  en  la 
construcción  de  varios  hoteles  modernos. 

El  alojamiento  en  Bocas  todavía  es 
rudimentario  pero  sumamente  econó- 
mico. Un  cuarto  en  el  Hotel  Copa,  o  en 


Los     pescadores     submarinos     encuentran 

abastecimientos  de  aire  comprimido  en  la 

capital  bocatoreña. 
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las  dos  pensiones,  la  Plaza  0  la  Bombay, 
cuesta  $1.50  y  un  cuarto  doble,  sale 
por  $2.50. 

Los  deportes  acuáticos  son  la  mayor 
atracción.  Se  puede  conseguir  un  bote 
a  motor  por  $8  para  pasar  un  día  mara- 
villoso de  pesca,  o  buceando  en  uno  de 
los  numerosos  arrecifes.  También  se 
puede  hacer  arreglos  para  esquiar  en  las 
tranquilas  aguas  de  la  laguna. 

Un  paseo  sumamente  atractivo  es  ir 
a  la  Cueva  de  las  Estalactitas,  donde 
dice  la  leyenda  que  un  sacerdote  ameri- 
cano tuvo  una  visión.  Para  santificar  el 
lugar,  erigió  varias  imágenes  religiosas 
a  la  entrada  y  allí  celebró  misa  todos  los 
domingos  hasta  el  día  de  su  partida. 

Por  supuesto  que  los  mariscos  son 
abundantes  y  buenos.  En  el  restaurante 
del  aeropuerto,  muy  cerca  del  hotel,  le 
sirven  a  usted  bistec  de  tortuga,  toda 
clase  de  mariscos  y  sobre  todo,  la  famosa 
langosta  de  Bocas  del  Toro. 

En  Bocas  se  puede  comprar  bellísimos 
adornos  hechos  con  caparazón  de  tor- 
tuga, tortugas  embalsamadas  y  cabezas 
de  pescado  montadas  en  madera  barni- 
zada, para  adornar  paredes. 

Una  de  las  características  de  Bocas, 
es  que  del  balcón  trasero  del  hotel, 
puede  usted  abordar  la  lancha,  para 
llegar  en  30  minutos,  a  la  mejor  playa 
de  la  región,  Bastimentos.  Si  no  desea 
usted  ir  tan  lejos,  puede  bañarse  en  la 
playa  de  Bocas,  que  tiene  forma  de 
herradura. 

La  playa  de  Bastimentos,  de  arena 
finísima,  se  extiende  por  varias  millas, 
bordeada  por  una  parte  por  las  olas  del 
Caribe  y,  por  la  otra,  por  millares  de 
palmas  de  coco.  Se  dice  que  allí,  desem- 
barcó Colón  en  busca  de  vituallas.  Hoy 
en  día,  la  falta  de  muelle  y  la  fuerte 
resaca  del  océano,  hacen  peligroso  el 
acercarse  directamente  a  la  playa.  Pero 
la  caminata  de  2  millas,  desde  la  parte 
abrigada  de  la  isla,  bien  vale  la  pena. 
Las  grandes  olas  convierten  esta  playa 
en  un  lugar  ideal  para  los  entusiastas  del 
deporte  de  correr  olas  sobre  tablas. 

A  pesar  de  que  el  español  es  el  idioma 
oficial  en  Bocas  del  Toro,  la  historia  y 
el  ancestro  se  han  combinado  para  que 
allí  también  se  hable  mucho  inglés. 
Entre  los  primeros  colonizadores  del 
área,  hubo  tres  familias  pioneras,  una 
británica  y  dos  norteamericanas,  que  se 
establecieron  allí  con  sus  esclavos.  A 
causa  de  un  violento  desacuerdo,  las 
tres  familias  decidieron  separarse.  Los 
Brown,  una  de  las  familias  americanas, 
se  establecieron  en  la  Isla  Carenero,  en 
un  lugar  conocido  ahora  como  Punta 
Brown.  La  otra  familia  americana,  de 
nombre  Knop,  se  instaló  en  la  Isla  Coco- 
qui,  luego  rebautizada  San  Cristóbal.  La 
familia  británica,  los  Shepherds,  se  mu- 
daron para  otra  isla,  que  ahora  se  llama 


En  el  club  de  pesca  submarina  de  Bocas  del  Toro  exhiben  estas  feroces  testas  de  barracuda 
embalsamada,  fijadas  sobre  láminas  de  madera.  También  hay  tortugas  y  langostas  lacreadas. 


La  Gruta  atrae  al  visitante  con  sus  estalactitas  unánimes.  Un  párroco  estadounidense  erigió 
allí  una  capilla  después  de  habérsele  aparecido  una  visión  celestial. 


Pastores,  que  es  la  traducción  del  apelli- 
do inglés.  Los  Shepherds  libertaron  a 
sus  esclavos,  quienes  se  establecieron 
en  Bastimentos. 

Hoy,  muchos  descendientes  de  los 
primeros  colonizadores,  se  ganan  la  vida 
en  las  plantaciones  de  banano  de  la 
Chiriquí    Land   Co.,   subsidiaria   de   la 


United  Fruit  Co.,  y  que  tiene  su  sede  en 
Almirante,  puerto  de  alto  calado  situado 
dentro  de  la  Laguna  de  Chiriquí.  La 
compañía  mantiene  un  servicio  diario 
regular  de  lanchas  entre  Bocas  y 
Almirante,  por  lo  que  se  puede  hacer 
arreglos  para  una  interesante  gira  a 
las  plantaciones. 
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Práctico  del  Canal  de  Panamá 
y  Maestro  en  Estados  Unidos 


EL  PRACTICO  del  Canal  de  Panamá, 
Capitán  Roy  H.  Rice,  ha  llevado  a  cen- 
tenares de  muchachos  y  muchachas  a 
través  del  Canal,  les  ha  hablado  y  con- 
testado infinidad  de  preguntas  acerca 
de  la  operación  del  Canal— y  jamás  ha 
visto  a  uno  de  ellos. 

Todos  los  jóvenes  son  sus  amigos  de 
las  ondas  del  aire,  con  quienes  se  pone 
en  contacto,  cuando  se  quita  su  gorra 
de  práctico  y  se  pone  los  auriculares  de 
radioaficionado. 

Su  primer  contacto  con  una  escuela 
de  Estados  Unidos,  a  través  de  sus  mo- 
nitores, lo  tuvo  con  una  clase  de  espa- 
ñol en  la  Escuela  Intermedia  de  Largo, 
Florida. 

Había  estado  hablando  con  un  amigo 
aficionado  v  embromándolo  acerca  de 
las  habilidades  culinarias  de  su  hija. 

"Yo  creo  que  los  adolescentes  se 
desenvuelven  muy  bien"  dijo  otra  voz. 
"Me  estov  comiendo  un  mollete  de  arán- 
danos azules,  que  ellos  hicieron  y  son 
deliciosos". 

"¿En  dónde  está  usted?",  preguntó 
el  Capitán  Rice. 

"Estoy  en  la  escuela",  fue  la  respues- 
ta. "Soy  el  maestro  de  español  en  la 
Escuela  Intermedia  de  Largo.  La  clase 
de  Economía  Doméstica  acaba  de  man- 


dar unos  molletes  de  arándanos  azules, 
que  acaban  de  hornear,  y  me  estoy 
comiendo  uno  durante  el  cambio  de 
clases". 

Siguieron  hablando  sobre  la  historia 
de  cada  uno  y,  como  resultado,  se  en- 
contró al  Capitán  Rice  hablándole  a  la 
Clase  de  Español  de  la  Escuela  Inter- 
media de  Largo,  sobre  el  Canal  de 
Panamá  y  su  operación. 

El  aparato  de  radio  aficionado  está 
en  el  salón  de  clase  del  maestro  de  es- 
pañol, D.  Short,  quien  es  firme  propul- 
sor de  las  muchas  oportunidades  edu- 
cacionales que  brindan  a  los  estudian- 
tes los  contactos  a  través  de  las  ondas 
del  aire. 

La  señora  Rice,  también  radio  aficio- 
nada, estudió  historia  del  Canal,  para 
añadir  información  interesante  a  las 
charlas  sobre  el  Canal  de  Panamá.  Pron- 
to, los  estudiantes  allá  en  los  Estados 
Unidos,  los  conocían  como  "Rov"  v 
"Marcy",  o  como  KZ5NN  y  KZ5MM, 
respectivamente. 

Una  charla  dada  por  los  esposos  Rice 
se  basó  en  el  folleto  "El  Canal  de  Pana- 
má, Portal  para  el  Comercio  Mundial", 
publicado  por  la  Oficina  de  Informa- 
ción del  Canal  de  Panamá.  Fue  en  esa 
ocasión  cuando  el  Capitán  Rice  invitó 
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CQ  .  .  .  CQ  .  .  .  Llamando  a  Largo,  Florida.  Otra  clase  de  onda  del  aire,  va  a  comenzar. 

Los  maestros  son  el  Capitán  Roy  Rice,  Práctico  del  Canal  de  Panamá  y  su  esposa.  Los 

alumnos  están  a  miles  de  millas  de  distancia. 


a  sus  oyentes  a  acompañarlo  en  el 
puente  de  mando  de  un  buque,  que  él 
como  piloto  del  Canal,  estaba  llevando 
a  través  de  la  vía  interoceánica. 

Pero  apenas  si  había  empezado  la 
descripción  del  tránsito,  cuando  sonó  la 
campanilla  del  salón  de  clase,  y  los  jó- 
venes alumnos  tuvieron  que  ausentarse 
contra  su  voluntad,  para  darle  paso  a 
otra  clase.  Luego  fue  informado  que 
cada  clase  quería  informarse  de  lo  que 
había  pasado  en  las  otras  y  así  unos  a 
otros  se  dijeron  lo  que  los  otros  no 
habían  podido  escuchar. 

"Tomó  cuatro  períodos  de  clase  para 
atravesar  el  Canal  y  algunos  jóvenes  se 
quedaron  después  de  clases,  para  ter- 
minar el  tránsito  por  el  Canal",  nos  dice 
orgullosamente. 

Después  de  esa  charla,  los  niños 
empezaron  a  escribirles.  La  mayor  par- 
te de  las  cartas  venían  en  papel  ravado 
propio  de  escuela.  Una  de  las  niñas  aña- 
dió una  posdata,  en  que  añadía  a  su 
agradecimiento,  lo  siguiente:  "Perdonen 
que  esté  en  papel  de  la  escuela,  pero 
aquí  es  el  único  papel  oficial". 

Las  cartas  decían,  en  parte: 

"...  Muchas  gracias  por  la  charla 
que  nos  dio  sobre  el  Canal.  Quisiera 
poder  escuchar  la  parte  que  escucharon 
las  otras  clases,  pues  era  sumamente 
interesante. 

"Me  gustó  mucho  saber  acerca  de  la 
Zona  del  Canal.  Creo  que  me  gustaría 
ir  allá  algún  día. 

"Con  esta  experiencia  he  aprendido 
muchas  cosas  que  no  están  en  los  libros. 
Gozamos  mucho  escuchándolos  y  cree- 
mos que  de  todas  las  charlas  que  nos 
han  dado  este  año,  la  más  interesante 
fue  la  de  ustedes. 

Una  niña  añadió  un  deseo  de  buena 
suerte  "para  todos  sus  barcos  que  pasen 
el  Canal". 

El  Capitán  y  la  señora  Rice  le  han 
hablado  a  niños  de  escuela  de  los  Es- 
tados Unidos  sobre  la  historia  del  Canal 
de  Panamá,  los  esfuerzos  y  tribulacio- 
nes de  la  construcción  del  ferrocarril 
transcontinental,  la  parte  que  el  Istmo 
de  Panamá  jugó  durante  la  Fiebre  del 
Oro,  v  sobre  los  días  de  la  construcción 
del  Canal. 

Sucedió  que  muchas  escuelas  conse- 
cutivamente, fueron  añadiéndose  a  la 
"clase  del  aire"  de  los  esposos  Rice  y, 
de  repente,  se  encontraron  conque  te- 
nían alumnos  en  escuelas  de  California, 
(Pasa  a  la  página  19) 
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en  CASfl:  MunecAS,  PATines,  CAminATAS 


Conozca  Al  Nuevo  Vicegobernador 


EL  NUEVO  Vicegobernador  de  la  Zona 
del  Canal,  Coronel  Harold  R.  Parfitt 
y  su  esposa,  comparten  una  misma  res- 
ponsabilidad con  todos  los  padres  norte- 
americanos que  tienen  hijos  nacidos  en 
la  Zona  del  Canal.  Ellos  también  tienen 
que  obtener  el  certificado  de  ciudadanía 
de  los  Estados  Unidos  para  su  hija 
Karen,  nacida  hace  8  años  en  Paris, 
Francia.  Su  hermana,  Beverly,  de  6  años, 
vino  con  su  ciudadanía  completa.  Nació 
en  Saint  Louis,  Missouri. 

Con  la  llegada  de  la  familia  del  Coro- 
nel Parfitt,  la  residencia  oficial  del  Vice- 
gobernador ha  cobrado  vida  con  patines 
y  muñecas  y  un  grupo  de  niños  de 
escuela  primaria,  que  reemplazan  a 
los  adolescentes  que  allí  se  reunían 
con  los  hijos  y  la  hija  del  antiguo 
Vicegobernador  Parker. 

Ahora  se  escuchan  las  prácticas  de 
piano  de  unas  manecitas  pequeñas  que 
aprenden  las  escalas  y  las  melodías.  En 
lugar  de  niñas  exploradoras,  apren- 
diendo navegación  en  botes  pequeños 
y  otras  prácticas  avanzadas  del  escul- 
tismo,  hay  niñas  pequeñitas  dando  los 
primeros  pasos  de  la  niña  exploradora. 

Karen,  por  supuesto,  no  recuerda  nada 
de  cuando  estuvo  en  Francia,  pues  tenía 
menos  de  2  años  cuando  su  familia  dejó 
ese  país.  Pero  ahora,  a  los  8  años,  estaba 
entusiasmada  con  el  nuevo  puesto  de  su 
padre  en  Panamá,  y  hasta  habla  un 
poquito  de  español,  que  le  fue  enseñado 
en  una  escuela  privada  en  Jacksonville, 
Florida,  en  donde  su  padre  estaba  esta- 
cionado como  Ingeniero  Distritorial  del 
Cuerpo  de  Ingenieros  del  Ejército  de 
los  Estados  Unidos,  en  donde  sus  res- 
ponsabilidades incluían  las  construccio- 
nes civiles  y  militares  en  Florida,  Puerto 
Rico,  Islas  Vírgenes  y  la  Zona  del  Canal. 

Al  nuevo  Vicegobernador  y  su  familia 
les  encantan  las  caminatas,  y  ya  están 
empezando  a  familiarizarse  con  el  terre- 
no. Regularmente,  el  Coronel  Parfitt 
camina  a  su  trabajo  por  la  mañana,  va 
a  pie  a  almorzar,  al  mediodía  y  regresa 
al  trabajo  a  pie,  y  al  terminar  el  día, 
también  regresa  caminando  a  su  casa. 
No  le  importan  los  119  escalones  de  la 
escalinata  del  Edificio  de  Administra- 
ción cuando  se  dirige  a  Balboa.  Tanto 
el  Coronel,  como  la  señora  de  Parfitt, 
son  deportistas  entusiastas. 

El  Coronel  tiene  variadas  aficiones. 
Cuando  mira  al  paisaje  istmeño,  lo  ve 
con  ojos  de  artista,  pues  eso  es  lo  que  él 
es.    Mientras  estuvo  estacionado   en   el 


Aunque  bien  ocupados  mudándose  a  su  nueva  casa,  los  Parfitts  se  las  arreglaron  para  encon- 
trar tiempo  de  que  les  tomaran  una  fotografía  de  familia  en  su  nueva  residencia.  De  izquierda 
a  derecha  están  las  hijas  Karen  y  Beverly,  el  Coronel  Parfitt  y  la  señora  Parfitt. 


Japón,  con  un  grupo  de  ingenieros  del 
Octavo  Ejército,  en  sus  horas  libres, 
recibió  clases  de  pintura. 

La  señora  de  Parfitt,  de  soltera  Patricia 
Scully,  nació  en  Lexington,  Kentucky, 
pero  a  diferencia  de  todos  los  hijos  de 
ese  Estado,  no  practica  la  equitación. 
Sin  embargo,  ese  es  el  deporte  que  le 
encanta  a  Karen,  como  digna  descen- 
diente de  los  centauros  de  Kentucky. 
El  Coronel  Parfitt  es  veterano  de  la 
II  Guerra  Mundial  y  de  la  Guerra  de 
Corea.  El  Día  de  la  Invasión  de  Europa, 
fue  herido  en  la  Playa  Omaha.  En  Corea 
fue  ascendido  tres  veces,  cuando  era 
ingeniero  del  Segundo  Grupo  de  Inge- 
nieros de  Construcción,  diseñando  los 
puentes  que  deberían   ser  construidos. 


durante  el  avance  de  las  tropas  aliadas 
a  lo  largo  de  la  Península.  Entre  1955 
y  1958,  el  Coronel  Parfitt  fue  Oficial 
Ejecutivo  del  Ingeniero  en  el  Cuartel 
General  de  las  Fuerzas  Armadas  en 
Europa,  y  volvió  a  ver  las  áreas  de  des- 
embarco y  lugares  que  había  visto  por 
última  vez  bajo  fuego  del  enemigo. 

El  Coronel  Parfitt  recuerda  particular- 
mente su  puesto  de  Representante  del 
Ejército  de  Estados  Unidos  en  el  Colegio 
de  la  Defensa  en  Kingston,  Canadá. 
Mientras  estuvo  en  Kingston,  hizo  un 
largo  viaje  al  Medio  Oriente.  El  Emba- 
jador Canadiense  en  cada  uno  de  los 
países  que  visitó  el  grupo,  les  informó 
(Pasa  a  la  página  19) 
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PIEDRAS  SEMI-PRECIOSAS 


SI  USTED  VIERE  a  alguna  persona 
inclinarse  en  el  campo  para  recoger  un 
objeto  rocoso  que  luego  se  lleva  a  los 
labios  para  echarle  el  hálito,  no  vaya 
a  creer  que  se  trata  de  algún  miembro 
de  la  familia  "Picapiedras,"  ¡No!  Se  tra- 
taría, más  bien,  de  una  nueva  especie 
de  coleccionistas  que  a  falta  de  mejor 
denominación  podríamos  llamar  "pedró- 
logos"  o,  quizás,  "pedrófilos." 

En  la  Zona  del  Canal  los  aficionados 
a  cosas  pétreas  hasta  se  han  organizado, 
formando  la  Sociedad  de  Gemas  y  Mi- 
nerales. La  media  centena  de  miem- 
bros, inclusive,  realizan  excursiones  al 
Archipiélago  de  Las  Perlas  y  otros  sitios 
similares  para  ir  a  la  zaga  de  cuarzo 
blanco,  "amgvgdule"  y  piedras  semi- 
preciosas  que  usualmente  abundan  en 
plavas  desiertas  o  en  las  cuencas  de 
los  ríos. 

El  número  de  personas  interesadas 
en  la  belleza  petrificada  aumenta  día 
con  día;  en  Estados  Unidos  son  legión 
y  se  les  puede  ver,  costal  al  hombro, 
desparramarse  por  la  ancha  geografía 
en  busca  de  piedras  belllamente  labra- 
da por  la  propia  naturaleza  o  por  la  ac- 
ción de  los  elementos.  Algunos  hasta 
se  tornan  en  lapidarios  cortando,  pulien- 
do y  labrando  la  piedra  hasta  tornarla 
en  una  gema  de  seductora  atracción.  De 
esta  guisa,  la  entretención  puede  pasar 
a  la  categoría  de  negocito  de  joyería. 

Pero,  por  lo  general,  los  pedrófilos  se 
contentan  con  exhibir  sus  lustrosas  ge- 


Trocitos  de  piedras,  ágata  muy  lustrosa  entre 
en  esta  obra  de 


mas  en  vitrinas  apropiadas,  que  es  lo 
que  hacen  la  mavoría  de  los  integrantes 
de  la  Sociedad  de  Gemas  y  Minerales 
citada  arriba. 

Inclusive  hay  quienes  realizan  traba- 
jos especializados  que  son  todo  un  poe- 
ma de  arte  lapidario  con  el  que  adornan 
sus  propios  hogares.  Otros  pulen  lajas 
para  que  sirvan  de  mesas,  o  lámparas, 
mesitas,  o  sostén-libros  .  .  . 

Trocitos  de  gemas  de  diversos  colo- 
res, cuidadosamente  pulidos,  pueden 
adherirse  sobre  lonjas  de  ágata  o  sobre 
alguna  superficie  plana  para  la  hechura 
de  un  nuevo  tipo  de  cuadros  decorativos. 

El  ágata  es  una  de  las  piedras  que 
con  mayor  ahinco  busca  el  coleccionista 


El  pequeño  Marcel  Rousseau  admira  la  sierra  de  Clarenee  Dimmick  en  reciente  exhibición 
de  los  lapidarios. 


ellas,  son  adheridos  a  una  lámina  de  madera 
Loretta  Merrill. 


local.  En  realidad  es  un  cuarzo,  uno  de 
los  minerales  más  duros  de  la  natura- 
leza. El  cuarzo  más  duro  se  denomina 
calcedonia  v  el  ágata  es  una  de  las 
variedades  más  lisas  y  sedosas  del 
calcedonia.  Algunas  ágatas  son  lustro- 
sas, otras  cuasi  vidriosas,  las  hav  que 
tiran  a  blancuzcas,  grisosas,  azulejas  o 
achocolatadas. 

Hay  ágatas  con  marcas  en  bandas  v 
las  hav  veteadas.  La  mavoría  tienen 
algo  verdoso,  azul  u  otros  colores  opacos 
que  le  prestan  adicional  atractivo. 

Otra  piedra  semipreeiosa  es  el  jaspe 
con  tonos  cromáticos  que  van  del  púr- 
pura a  toda  la  gama  del  castaño.  El 
jaspe  es  un  cuarzo  opaco,  duro,  de  gra- 
no fino  y  compacto.  Puede  pulirse  sin 
peligro  de  que  se  desmenuce  y  rompa 
con  facilidad.  El  área  cercana  a  Chame 
abunda  en  este  cuarzo.  Los  hay  de  todo 
tamaño  y  susceptibles  de  ser  cortados 
en  diversas  formas  y  medidas.  Pueden 
moldearse  a  mano  o  mecánicamente. 
Primero  se  cortan  en  lonjas  con  la 
sierra  circular  y  luego  se  les  da  forma 
mediante  la  rueda  de  esmerilar. 

El  procedimiento  manual  de  cortar  y 
pulir  las  piedras  consume  luengas  horas 
de  penosa  labor  que  exije,  además,  con- 
centración ocular  y  una  mano  firme  y 
segura.  Después  de  que  la  lonja  ha  sido 
marcada  con  el  patrón,  cortada  y  esme- 
rilada más  o  menos  en  la  forma  desea- 
da, se  la  fija  sobre  una  manivela  con 
ayuda  de  cera  mezclada  con  laca.  En- 
tonces se  procede  al  pulimiento  en  la 
nuda  de  labrar,  empleándose  cuatro 
grados  distintos  de  arenilla. 

Luego  se  le  da  lustre,  utilizándose 
para  ello  cuero  o  felpa  impregnados  de 
polvos  de  pulir  tales  como  el  óxido  de 
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cromo,  óxido  de  zinc  u  óxido  de  cerio, 
según  el  tipo  de  la  piedra  que  se  esté 
trabajando.  Para  librar  la  piedra  de  la 
manivela  basta  con  congelar  todo  junto 
hasta  que  se  desprenda  por  sí  sola. 
Y  ...  ya  está  lista  para  ser  montada, 
o  exhibida. 

El  proceso  mecánico  de  pulir  y  dar 
forma  a  las  piedras  se  llama  lapidar. 
Para  ello  se  las  coloca  sobre  una  plata- 
forma redonda,  hexagonal  u  octagonal 
según  el  caso  y  se  emplea  arenisca  silí- 
cea carbúrea.  Se  revuelve  por  horas  y 
horas  en  rotación  continua  y  se  va  tra- 
bajando la  piedra  por  períodos  que  pue- 
den extenderse  semanas  enteras.  De 
cuando  en  cuando  se  retira  la  piedra 
para  lavarse  y  de  nuevo  se  la  trabaja 
con  la  áspera  arenilla,  repitiéndose  el 
proceso  hasta  que  se  logre  el  objetivo. 

Una  vez  lista,  se  lava  la  piedra  y  se 
coloca  sobre  otra  planta  de  trocitos  de 
madera,  tuzas  o  trocitos  de  cuero.  De 
nuevo  hay  que  trabajar  la  piedra  y 
lavarla  alternadamente. 

Cuando  al  fin  la  piedra  está  debida- 
mente terminada  y  brilla  como  una 
joya,  el  coleccionista  siente  el  pecho 
henchido  de  orgullo  y  satisfacción. 

Para  comprender  el  júbilo  del  artífice, 
conviene  recordar  que  no  todas  las 
piedras  adquieren  belleza,  después  de 
trabajadas.  Hay  algunas  que  deslucen 
después  de  la  ardua  faena  de  labrarse; 
pierden  su  color  o  brillo  o  la  textura  es 
demasiado  tosca;  o  se  desmenuzan  y 
parten  .  .  . 

Algunas  veces  las  partículas  son  apro- 
vechables para  la  realización  de  dibujos 
y  arabescos,  como  los  que  ejecuta  la 
Sra.  de  Merril,  de  Balboa. 

Los  "pedrófilos"  Russel  Weaver,  Earl 
Orr,  Amos  Bierwagan  y  otros,  fabrican 
unas  mesitas  bellísimas,  empleando  es- 
tas partículas  de  piedras  semipreciosas. 
Tan  bellas  son  que  podrían  obtener 
hasta  $300  en  Estados  Unidos. 

Pocos  se  aventuran  a  labrar  facetas, 
y  ello  se  debe  a  lo  costoso  y  complejo 
del  equipo  necesario.  Sin  embargo,  agu- 
zando el  ingenio  .  .  .  como  el  Coronel 
Albert  W.  Stratton,  cirujano  del  Hos- 
pital Gorgas,  quien  labra  sus  facetas 
con  una  máquina  de  su  propia  invención 
y  de  bajo  costo. 

La  Sociedad  de  Gemas  y  Minerales 
de  la  Zona  del  Canal,  que  mantiene  un 
taller  de  lapidar  en  Balboa,  celebró  en 
marzo  su  décimo  aniversario. 

Año  con  año  aumenta  el  interés  por 
la  colceción  de  piedras  para  lo  que  se 


El  cirujano  del  Hospital  Gorgas,  Dr.  Albert  Stratton,  pule  un  zafiro  sintético  en  sus  ratos 

de  ocio. 


requiere  un  saco  de  henequén,  un  pe-  cencía,   que  en   Panamá  cuesta   $7.50, 

queño  martillo,  una  pica,  una  pala  y  una  pero  que  vale  mucho  más  en  alegría  y 

especial  disposición  de  ánimo.  satisfacción   de   recolectar   sus   propias 

¡Ah,  sí  ...  !  No  olvide  un  par  de  gemas   de  las   entrañas   mismas   de  la 

guantes  apropiados  a  la  tarea.  Y  su  li-  madre  tierra. 
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Piedras  semi-preciosas  de  la  colección  del  matrimonio  Amos  Bierwagen  que  incluyen  ágata 
negra  y  de  otras  tonalidades;  amgygdules  del  Archipiélago  de  las  Perlas,  madera  petrificada. 
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En  Chiriquí  Florece 
La  Floricultura 


LA  BELLEZA  del  paisaje  panameño 
consiste  en  parte  en  la  variedad  de  bellas 
flores  que  le  prestan  colorido  a  su  cam- 
piña. Donde  la  variedad  es  mayor  y  la 
belleza  de  las  flores  más  esplendente, 
es  el  área  de  Boquete,  por  su  clima  ideal 
v  la  feracidad  del  suelo. 

Por  ello  v  desde  hace  muchos  años, 
el  cultivo  comercial  de  flores  se  esta- 
bleció en  ese  lugar,  en  pequeña  escala, 
por  supuesto.  Pero  llegó  a  la  región  la 
Compañía  Cítricos  de  Chiriquí,  S.A.  y 
se  percató  de  que  la  floricultura  se 
podía  convertir  en  una  gran  industria 


en  Panamá. 

El  interés  básico  de  Cítricos,  consiste 
como  su  nombre  lo  indica,  en  el  desa- 
rrollo de  plantas  cítricas  en  Potrerillos. 
Pero  su  interés  en  las  flores  se  desarrolló 
debido  al  mercado  potencial,  a  que  las 
cosechas  se  suceden  más  rápidamente 
v  a  su  deseo  de  experimentar  en  un 
nuevo  campo.  El  elemento  experimental 
consiste  en  que  jamás  se  había  inten- 
tado un  cultivo  comercial  en  gran  escala 
de  claveles  o  cualquier  otra  clase  de 
flores  en  Panamá.  En  Boquete  crecen 
muy  bien  rosas,  lirios,  gladiolas  y  crisan- 


Los  claveles  crecen  en  áreas  casi  abiertas,  a  2  pies  sobre  el  suelo.  Esto  permite  un  mejor 

control  de  las  condiciones.  El  agua  en  la  que  se  disuelve  un  fertilizante,  pasa  por  una 

cubeta.  El  plástico  opaco,  colocado  encima,  sirve  para  filtrar  la  luz  solar.  La  circulación 

del  aire  también  es  controlada. 
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LOS  CLAVELES 
IRRADIAN 
SU  BELLEZA 


temos,  pero  el  provecto  se  inició  con 
el  clavel. 

James  C.  Skvrm,  consultor  de  horti- 
cultura de  la  compañía,  lo  explica  así: 
"Se  sopesó  las  posibilidades  para  otras 
clases  de  flores.  Pero  parece  que  el 
clima  v  otras  condiciones  del  área  de 
Boquete  se  adaptan  muy  bien  al  clavel 
v  además,  hav  mercado  disponible." 
Asi  que  en  julio  de  1963,  se  iniciaron 
los  plantíos  experimentales. 

En  Akron,  Ohio,  unos  de  los  grandes 
centros  productores  de  claveles,  se  com- 
praron brotes  con  raíces  v  se  trajeron 
en  avión  a  David.  Se  los  cultivó  con 
esmero  v  brotaron  enormes  v  bellísimos 
claveles.  En  junio  del  año  pasado  se  hizo 
la  tercera  siembra.  Los  primeros  brotes 
eran  de  diferentes  variedades. 

El  propósito  era  ver  cuál  era  la  más 
apropiada  para  una  operación  comer- 
cial. En  cada  siembra  se  le  da  impulso 
a  las  variedades  más  prometedoras. 

Es  difícil  determinar  por  qué  unas 
variedades  producen  más  por  pie 
cuadrado.  La  única  manera  segura  de 
averiguarlo  es  sembrarlas,  cuidarlas, 
observarlas,  llevar  un  cuidadoso  registro 
v  esperar  los  resultados.  Ya  sabemos, 
dice  Skvrm,  que  siete  variedades  son 
buenas  productoras  v  varias  otras 
prometen  bastante. 

Con  el  programa  se  ha  obtenido 
mucha  información,  pero  los  problemas 
se  han  amontonado.  Resumiendo,  el 
objetivo  central  es  el  siguiente:  Desa- 
rrollar una  gran  producción  constante 
de  claveles  de  buena  calidad  para  abas- 
tecer los  mercados  de  América  Latina 
v  de  los  Estados  Unidos.  Nos  dijo  Skvrm 
que  hav  una  tremenda  demanda  por 
flores  de  calidad  en  Centro  América  v 
la  parte  norte  de  Sur  América. 

En  cuanto  a  su  ubicación,  Panamá  es 
ideal.  San  José  de  Costa  Rica  está  a 
una  hora  de  distancia  por  avión.  Por  vía 
aérea  se  llega  rápidamente  a  Bogotá, 
ciudad  de  Méjico,  Jamaica,  Puerto  Rico, 
Cuatemala,  Miami  v  Caracas.  La  pro- 
ducción limitada  obtenida  hasta  ahora, 
se  ha  enviado  a  ciudad  de  Panamá, 
Miami  v  Filadelfia.  A  medida  que  la 
producción  vava  aumentando  se  irán 
explorando  otros  mercados. 

A  pesar  de  que  el  mercado  es  bastante 
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Cítricos  mantiene  un  laboratorio  bien  equipado  para  el  análisis  del  suelo  que  sirve,  entre 
otras  cosas,  para  evaluar  el  programa  de  cultivo  de  cítricos  y  de  claveles.  La  información 
que  se  obtiene  penosa  y  minuciosamente  durante  largos  periodos,  sirve  para  establecer 
una  tabla  de  comparaciones  de  varias  circunstancias  relacionadas  con  los  cultivos.  Se  logra, 
así,  determinar  la  mejor  combinación  de  condiciones  más  favorables. 


constante,  el  sol,  la  lluvia,  las  nubes  v 
la  gran  demanda  en  ciertas  épocas,  son 
factores  que  afectan  el  mercado.  Aten- 
der los  embarques  es  también  un  pro- 
blema mavor,  pues  la  velocidad  es  esen- 
cial en  el  transporte  de  una  mercancía 
perecedera. 

También  se  han  afrontado  problemas 
de  producción.  En  2  años  de  experi- 
mentos se  ha  aprendido  mucho  sobre  la 
mejor  manera  de  formar  los  plantíos;  de 
resolver  los  problemas  de  desagüe;  de 
conquistar  enfermedades  e  insectos  v 
de  controlar  la  circulación  del  aire. 
Otros  elementos  que  tuvieron  que  ser 
explorados  fueron:  el  alimento  químico 
correcto,  el  ángulo  e  intensidad  de  la 
luz  del  sol  y  la  temperatura  correcta. 
Todavía  se  está  recogiendo  información 
para  crear  una  combinación  ideal  de 
factores  de  desarrollo. 

Pero  todos  estos  problemas  se  están 
resolviendo  v  se  está  comprobando  que 
Boquete  es  un  área  ideal  para  el  clavel. 
Rara  vez  la  temperatura  por  la  noche 
baja  de  los  52°  Fahrenheit.  La  tempe- 
ratura de  día  rara  vez  llega  a  su  máximo 


de  80°  Fahrenheit.  La  altura  de  3,000 
pies  es  aceptable.  Un  pie  cuadrado  de 
plantío  de  Cítricos,  produce  de  45  a 
55  flores  al  año,  diez  veces  más  que  en 
los  mejores  centros  de  producción  de 
los  Estados  Unidos.  El  fertilizante  es 
medido  y  por  medio  de  maquinaria  se 
le  agrega  la  cantidad  correcta  de  agua. 
Todos  los  factores  de  crecimiento  son 
registrados  cuidadosamente  y  unos  15 
hombres  trabajan  continuamente  en  los 
plantíos  bajo  cubierta. 

Eventualmente,  el  provecto  cubrirá 
10  acres,  lo  cual  en  jardinería  se  consi- 
dera trabajo  en  gran  escala,  con  la  pro- 
ducción en  la  escala  de  millones  de  flores 
al  año. 

Hav  también  otras  posibilidades.  Los 
ejecutivos  de  Cítricos  dicen  que  hav 
un  potencial  de  éxito  en  el  cultivo  de 
heliconias  y  eucaliptos.  Este  provecto 
v  su  potencial  crecimiento,  significa  más 
entradas  para  los  panameños  y  para  la 
República  de  Panamá.  También  signi- 
fica otro  producto  de  calidad  que  puede 
ser  exportado  con  la  etiqueta  "Producto 
de  Panamá." 
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MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 

La  tabla  que  aparece  a  continuación  indica  el  desglose  del  número  de  travesías  de  grandes 
embarcaciones  comerciales  (de  300  toneladas  netas  o  más)  entre  las  ocho  principales  rutas 
comerciales:  


Cuarto  trimestre  del  año  fiscal— 

1965 

1964 

Promedio 

de  Tránsitos 

1951-65 

119 
510 
144 
592 
101 
256 
358 
117 
809 

125 
625 
129 
512 
76 
262 
363 
118 
812 

3,022 

170 

458 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central 
Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente 
Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia 
Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU. /Canadá 

123 
271 
52 
182 
124 

Europa  y  Australasia 

83 
372 

Total  de  tráfico 

3,006 

1,835 

TRANSITO  COMERCIAL  POR  NACIONALIDAD 


Cuarto  trimestre  del  año  fiscal— 

1965 

1964 

1951-1955 

Nacionalidad 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

Carga 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

Carga 

Número 

,de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

Carga 

Belgas 

Británica 

Chilena 

China  Nac. 

Colombiana 

Danesa . 

Finlandesa 

Francesa 

Alemana 

Griega 

Hondurena 

Israelita 

Italiana 

Japonesa 

Liberiana 

Mejicana 

Holandesa 

Nicaragüense 

Noruega 

Panameña 

Peruana 

Filipina 

Sueca 

18 

316 

29 

38 

58 

85 

11 

60 

282 

147 

58 

19 

56 

208 

293 

13 

163 

18 

360 

136 

42 

22 

86 

22 

417 

49 

34,156 

2,166,896 

203,877 

306,008 

115,115 

630,823 

52,203 

196,557 

894,227 

1,466,141 

28,219 

123,430 

364,862 

1,362,699 

3,372,101 

43,166 

817,551 

30,402 

3,560,898 

559,814 

233,186 

124,091 

598,269 

18,634 

2,457,293 

335,013 

11 

321 

34 

24 

85 

78 

7 

48 

292 

128 

60 

17 

46 

204 

262 

13 

192 

18 

384 

140 

35 

19 

100 

21 

440 

43 

21,165 

1,933,448 

233,420 

224,149 

1 07,559 

428,554 

40,956 

154,633 

818,827 

1,348,116 

23,597 

59,378 

259,521 

1,247,562 

2,750,368 

15,267 

645,960 

37,032 

3,071,018 

452,874 

133,566 

70,735 

693,302 

7,339 

2,988,987 

213,846 

1 

299 

16 

9 
38 
65 

1 
31 
57 
28 
114 

"  36 
70 
51 

31 

24 

206 

108 

5 

5 

50 

1 

546 

43 

5,129 

1,812,242 

88,080 

72,660 

43,967 

245,718 

4,880 

134,662 

146,661 

249,194 

130,927 

"197,097 
497,278 
333,268 

160,545 
24,894 

916,735 

596,566 
10,626 
37,985 

196,815 
10,493 

Estadounidense  _  _ 
Otra, 

3,536,809 
87,613 

Total 

3,006 

20,095,631 

3,022 

17,981,179 

1,835 

9,540,844 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales) 


Travesías 

Peajes  en  Bruto 
(En  miles  de  dólares) 

Mes 

1965 

1964 

Promedio 
1951-55 

1965 

1964 

Promedio 
1951-55 

1,004 
1,004 

970 
1,018 

988 
1,021 

921 

819 
1,084 
1,052 
1,010 

944 

944 

946 

923 

980 

946 

958 

1,015 

997 

1,077 

1,011 

1,012 

999 

557 
554 
570 
607 
568 
599 
580 
559 
632 
608 
629 
599 

$5,313 
5,497 
5,339 
5,484 
5,435 
5,641 
4,982 
4,523 
6,231 
5,888 
5,732 
5,384 

$4,898 
4,842 
4,836 
5,154 
4,879 
4,897 
5,140 
5,193 
5,480 
5,202 
5,355 
5,222 

$2,432 

2,403 

2,431 

Octubre 

Noviembre 

2,559 
2,361 
2,545 

2,444 

2,349 

2,657 

Abril 

2,588 

2,672 

2,528 

Totales  del  año 
fiscal,  9  meses 
de  1965. 

11,835 

11,808 

7,062 

$65,449 

$61,098 

$29,969 
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Los  Cayucos 
Panameños  Ya 
Van  A  Florida 

Algo  Acerca  de  Botes  Pequeños 

ENTRE  LAS  principales  atracciones 
que  posee  un  motel  cerca  de  St.  Pe- 
tersburg,  Florida,  están  dos  cayucos 
panameños. 

Provistos  de  botantes  para  evitar  que 
aficionados  inexpertos  los  vuelquen,  la 
versión  panameña  de  la  canoa  es  uno 
de  los  adminículos  indispensables  para 
los  clientes  del  motel  operado  por  Tho- 
mas  J.  Carey  y  Sra.  Cuando  el  Sr.  Carey 
era  Oficial  del  Ejército  de  los  Estados 
Unidos  estuvieron  en  el  Istmo  y  se  in- 
teresaron en  las  costumbres  y  artesanía 
nativa  y  lo  que  más  recordaron  fue  un 
recorrido  que  hicieron  en  cayuco.  Así 
que  compraron  dos  a  los  indios  Cho- 
cóes,  los  llevaron  a  los  muelles  de  Cris- 
tóbal y  de  allí  los  embarcaron  para  la 
Florida.  Los  botes,  de  duro  cedro,  pro- 
porcionarán muchas  horas  de  solaz  a  los 
huéspedes  del  motel,  pero  para  los  in- 
dios, el  cayuco  es  el  más  importante 
medio  de  comunicación. 

Una  Misión  de  Información 

EL  BOCAS  DE  CENIZAS,  nave  de 
bandera  colombiana,  ha  iniciado  su  tra- 
bajo en  aguas  de  la  República  de  Pana- 
má y  Colombia,  y  el  estudio  de  2  años 
que  se  está  haciendo  puede  significar, 
cuando  esté  completo,  una  mejor  pesca 
para  estos  dos  países.  Con  base  en  Bal- 
boa, el  buque  está  cargado  de  equipo 
técnico  que  registrará  las  características 
químicas,  biológicas  y  físicas  de  estas 
aguas.  Ello  incluirá  muestras  de  agua, 
corrientes,  tipos  de  peces,  etc.  El  prin- 
cipal objetivo  es  descubrir  el  efecto  que 
la  variación  en  el  ambiente  marino  pue- 
da causar  sobre  el  atún  y  otros  tipos 
similares  de  peces.  El  trabajo  está  sien- 
do efectuado  por  la  Comisión  Interame- 
ricana  del  Atún  Tropical,  de  La  Jolla, 
California.  Algunos  análisis  químicos 
serán  hechos  en  el  Hospital  Gorgas,  el 
resto  del  trabajo  en  los  Estados  Unidos. 
El  proyecto  comenzó  en  mayo  y  en 
su  primer  viaje  llevaba  a  bordo  al 
Sr.  James  Joseph,  científico  a  cargo  del 
proyecto,  perteneciente  a  la  Institución 
Scripps  de  Oceanografía,  el  Sr.  Bert 
Bennett,  del  Canadá  y  Don  Enrique 
Díaz,  de  Colombia.  Aunque  Panamá  no 
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toma  parte  en  los  estudios,  parte  del 
trabajo  se  haee  en  aguas  panameñas. 

Barco  de  Avanzada 

EL  CIUDAD  DE  BOGOTÁ,  de  555 
pies  de  largo,  el  segundo  de  seis  barcos 
automatizados,  que  a  un  costo  total  de 
36  millones  de  dólares,  ha  ordenado  la 
Flota  Grancolombiana,  hizo  su  apari- 
ción en  Nueva  York  recientemente. 
Construido  en  los  astilleros  de  H.  S. 
Stucken,  Sohn,  de  Hamburgo,  Alemania, 
este  sumamente  avanzado  tipo  de  car- 
guero, es  impulsado  por  un  motor  diesel 
de  14.400  caballos  de  fuerza  que  le  per- 
mite una  velocidad  de  crucero  de  21  nu- 
dos. Puede  acomodar  88  furgones  de 
22  pies  de  largo  y  176  de  los  de  10  pies 
de  largo.  El  sistema  de  manejo  de  fur- 
gones, primero  de  su  clase  y  sumamen- 
te eficiente,  es  parte  integral  del  buque. 
Cuatro  barcos  similares  serán  entre- 
gados a  la  Grancolombiana  en  los  pró- 
ximos meses,  para  elevar  el  total  de  uni- 
dades de  la  flota  a  48  naves,  de  las  cua- 
les 32  son  propiedad  de  la  Compañía. 
El  servicio  Europa-Sur  América  ha  sido 
extendido  hasta  Chile,  de  manera  que 
este  barco  cruzará  el  Canal.  Sus  agentes 
son  Wilford  &  McKay. 

Barco  Soldado 

EL  STOLT  LADY,  que  recientemente 
inició  operaciones  como  fletero  de  ser- 
vicio alrededor  del  mundo,  es  quizás  el 
barco  más  raro  del  mundo  de  19.000 
toneladas.  La  nave,  de  580  pies  de  lar- 
go, es  un  tanquero  noruego  que  fue  alis- 
tado por  un  astillero  sueco  para  Parcel 
Tankers,  Inc.  el  más  grande  operador 
del  mundo  en  tanqueros  altamente  es- 
pecializados. Este  tipo  de  barco  lleva 
cargas  líquidas  valiosas  en  relativamen- 
te pequeñas  cantidades. 

El  barco,  en  realidad,  está  formado 
por  dos  barcos;  la  proa  de  uno  y  la  popa 
de  otro.  El  Stolt  Dagali  fue  partido  en 
dos  en  una  colisión  el  Día  de  Acción  de 
Gracias  de  1964.  Chocó,  fuera  de  la 
costa  de  Nueva  Jersey,  con  el  trans- 
atlántico israelí  Shalom.  El  otro  barco 
es  el  C.  T.  Gogstad,  que  se  partió  des- 
pués de  haber  encallado  en  la  costa  del 
Báltico. 

140  pies  de  la  parte  de  popa  del 
Gogstad  se  salvaron  y  440  pies  de  la 
parte  delantera  del  Stolt  Dagali,  tam- 
bién fueron  salvados.  La  parte  salvada 
del  Gogstad  tenía  las  máquinas.  La  del 
Dagali,  los  tanques  de  carga.  Los  due- 
ños del  Gogstad  compraron  la  mitad  del 
Dagali  y  los  expertos  del  Astillero  Eriks- 
berg,  en  Goteborg,  Suecia,  pudieron 
unir  las  dos  partes,  debido  a  que  las 
estadísticas  vitales  de  cada  barco  eran 
similares. 


MOVIMIENTO  DE  PRINCIPALES  PRODUCTOS 
Del  Pacífico  al  Atlántico 


Producto 


Menas,  Varias 

Madera 

Petróleo  y  productos  derivados  (no  incluye 

asfalto) 

Trigo 

Azúcar 

Alimentos    enlatados 

Nitrato  de  Soda 

Harina  de  pescado 

Bananos 

Metales,  varios 

Productos  de  Alimentos  Refrigerados  (no 

incluye  frutas  frescas) 

Café 

Pulpa   de   Madera 

Hierro  Fabricado  y  Acero 

Frutas  frescas  y  secas 

Demás  productos 

Total 


Cuarto  trimestre  del  año  fiscal- 


1965 


1,875,715 
1,310,946 

226,027 
271,034 
520,633 
178,569 
208,739 
418,016 
337,329 
316,429 

248,233 
105,582 
143,112 
758,710 
117,459 
1,667,878 


8,704,411 


1964 


1,822,186 

1,277,473 

636,853 
223,193 
577,223 
222,151 
157,881 
392,476 
334,442 
323,321 

264,444 
]  20,846 
158,380 
329,553 
126,858 
1,583,738 


8,556,018 


Promedio 

de  Tránsitoe 

1951-55 


999,938 

1,014,773 

229,177 
437,251 
351,696 
269,073 
319,896 


200,684 
191,913 

142,423 
61,185 
56,464 
59,091 
95,284 

694,792 


5,123,640 


Del  Atlántico  al  Pacífico 


Producto 


Petróleo  y  derivados  (no  incluye  asfalto)- 

Carbón   y   coque 

Fosfatos 

Maíz 

Frijoles  de   Soya 

Metales,  (Chatarra) 

Hierro    Fabricado   y   Acero 

Bauxita   

Productos  químicos,  varios 

Azúcar 

Sulfuro 

Trigo 

Papel  y  productos  de  papel 

Arroz 

Maquinaria 

Demás  productos 


Cuarto  trimestre  del  año  fiscal— 


1965 


3,414,744 
1,928,300 
899,486 
569,868 
433,453 
427,028 
421,324 
207,051 
189,439 
179,970 
164,006 
151,245 
150,963 
132,248 
126,776 
1,995,319 


Total 11,391,220 


1964 


3,071,090 
1,483,182 
510,236 
273,647 
221,031 
585,215 
356,555 
159,092 
208,919 
121,761 
139,071 
153,858 
152,792 
42,430 
110,385 
1,835,897 


9,425,161 


Promedio 

de  Tránsitos 

1951-55 


1,075,363 
703,397 
180,384 

25,146 
119,263 

12,985 
461,804 

38,838 

51,553 
190,966 
106,086 

35,034 
107,964 

40,909 

66,780 
1,176,113 


4,392,585 


TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 


Cuarto  trimestre  del 

año  fiscal- 

Rutas  Comerciales 

1965 

1964 

Promedio 

de  Tránsitos 

1951-55 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacífico 

De!  Pacífico 

al 

Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

1,540 

75 

1,466 
60 

3,006 
135 

3,022 
165 

1,835 

Total 

1,615 

1,526 

3,141 

3,187 

2,216 

Buques  del  Gobierno  Estadounidense:  0° 

52 
20 

32 
13 

84 
33 

70 
28 

166 

75 

Total  de  embarcaciones  comercia- 
les y  del  Gobierno  de  EE.  UU._ 

1,687 

1,571 

3,258 

3,285 

2,457 

°  Embarcaciones  de  más  de  300  toneladas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 
"  Embarcaciones  sobre  las  cuales  son  acreditados  los  peajes.  Antes  del  l9  de  julio  de 
1951,  barcos  del  Gobierno  transitaban  gratis. 
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PEARY  Y  EL  ROOSEVELT 

Cuando  Jrombre  u  (Barco  d 


ornare  y,  Jjarco  oran  vino 


Ui 


MEZCLADO  CON  EL  lodo  del  viejo 
Canal  Francés,  en  un  día  de  marea  baja 
y  de  mar  mansa,  todavía  puede  uno 
ver  los  restos  de  uno  de  los  barcos  más 
marineros  y  valientes  que  jamás  se 
enfrentara  a  los  elementos. 

Sólo  un  recuerdo  el  día  de  hoy,  el 
Roosevelt  fue  un  día  el  orgullo  del  mun- 
do entero,  un  barco  sumamente  fuerte 
que  se  abrió  paso  por  entre  montañas 
de  hielo,  para  dejar  al  Almirante  Ro- 
bert  E.  Peary,  a  174  millas  de  distancia 
del  grande  e  inconquistable  hasta  en- 
tonces, sueño  de  generaciones  de  explo- 
radores—el Polo  Norte. 

Desde  allí,  Peary,  que  ya  tenía  bas- 
tante edad,  inició  su  famosa  marcha  a 
través  de  los  hielos  y,  triunfalmente, 
plantó  la  bandera  de  las  barras  y  las 
estrellas  en  la  cumbre  del  mundo,  bajo 
la  brillante  luz  del  sol,  la  noche  polar 
del  6  de  abril  de  1909. 

Sin  el  Roosevelt,  el  primer  hombre 
en  hollar  con  sus  plantas  el  Polo  Norte, 
no  hubiera  sido  Peary.  En  sus  días,  to- 
davía no  había  sido  inventado  el  equipo 
adecuado  para  vencer  los  peligros  de 
un  viaje  a  través  del  ártico.  Como  Peary 
lo  describió  después  "los  polos  fueron 
vencidos  por  máquinas  primitivas,  el 
hombre  y  el  perro,  sin  alguna  ayuda 
científica,  quienes  luchando  solos  en  la 
mitad  del  mundo,  entre  las  tierras  de 
Dios  y  el  espacio  interestelar,  se  ape- 
garon a  la  existencia  desesperadamen- 
te". En  aquel  tiempo,  la  construcción 
de  esa  nave,  era  un  elemento  esencial 
en  la  exploración  del  Polo  Norte. 

Y  su  construcción  resultó  de  dos  fac- 
tores—la determinación  de  Peary  y  la  vi- 
sión de  un  pequeño  grupo  de  hombres, 
que  formaron  el  Club  Ártico  Peary. 

La  nave  era  el  barco  de  madera  más 
fuerte  que  jamás  se  había  construido. 
En  el  Roosevelt  se  combinaron  las  me- 
jores cualidades  de  naves  polares  ante- 
riores, además  de  innovaciones  que  ja- 
más se  habían  incluido  antes  en  barcos 
diseñados  para  trabajo  en  el  Ártico.  Su 
principal  misión  era  abrirse  camino  por 
entre  los  enormes  bancos  de  hielo  y 
romper  con  su  proa  los  gigantescos 
témpanos  flotantes. 

Por  lo  tanto,  fue  construido  con  estas 
características  principales:  Un  espolón 
de  proa,  para  poder  embestir  y  cortar 
el  hielo;  una  proa  en  forma  de  cuña, 
que  ayudara  a  introducirse  en  los  ban- 


(c)  Sociedad  Geográfica  Nacional. 
La  foto  del  fondo  muestra  al  Roosevelt  en  el  hielo  polar  de  Cabo  Sheridan. 


eos  de  hielo;  máquina  a  vapor,  como 
fuerza  primaria  y  velas  como  propul- 
sión auxiliar;  un  casco  diseñado  de  tal 
manera  que  le  ayudara  a  alzarse,  en  caso 
de  que  el  hielo  presionara  la  nave  por 
debajo  de  la  línea  de  flotación;  cons- 
trucción de  madera  fuerte  y  lo  suficien- 
temente elástica,  como  para  poder  sor- 
tear las  traicioneras  corrientes  de  hielo; 
el  casco  lo  suficientemente  delgado  y  la 
quilla  lo  suficientemente  corta  para 
aumentar  su  maniobrabilidad,  al  ser- 
pentear por  entre  los  bancos  de  hielo; 
un  timón  fuertemente  protegido  y  de 
gran  capacidad  de  maniobra;  hélice  es- 
pecialmente diseñada,  para  darle  un 
gran  poder  de  empuje,  y  sólo  las  es- 
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tructuras  auxiliares  más  necesarias,  para 
mantener  el  peso  bajo  y  así  cargar  lo 
más  posible  en  combustible  y  vituallas. 

Este  fuerte  barquito  nada  más  tenía 
614  toneladas  de  registro  bruto.  Sus 
costados,  en  ciertas  partes,  tenían  30 
pulgadas  de  espesor  y  estaban  construi- 
dos de  madera  laminada,  lo  que  le  da- 
ba mucha  mayor  consistencia,  que  si 
hubiera  sido  una  sola  plancha.  Sus 
máquinas  de  1,000  caballos  de  fuerza, 
podían  suministrar  hasta  1,500  caballos 
de  fuerza  en  ciertos  momentos,  para 
embestir  las  masivas  barreras  de  hielo. 

Al  fin,  Peary  tenía  algo  de  financia- 
miento  y  un  barco.  El  acto  de  la  bota- 
dura, el  24  de  marzo  de   1905,  entu- 
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siasmó  al  explorador,  que  ya  tenía 
48  años.  Otro  cualquiera  se  hubiera 
descorazonado  con  los  obstáculos  que 
se  le  habían  presentado  hasta  entonces, 
pero  él  no.  Prácticamente,  cada  año,  a 
partir  de  1891,  se  había  adentrado  en 
las  gélidas  vastedades.  Gastó  su  propio 
dinero,  luego  su  esposa  le  dio  el  suyo. 
La  Armada  de  los  Estados  Unidos  lo 
licenció  para  que  pudiera  hacer  sus  ex- 
ploraciones, pero  él  tenía  que  resolver 
los  problemas. 

En  su  primera  expedición,  en  1891, 
se  quebró  una  pierna.  En  1893,  du- 
rante su  segundo  viaje,  nació  su  hijita 
en  una  choza  en  la  desolada  costa  oc- 
cidental de  Groenlandia.  Esa  hija  se 
llama  Marie  Peary  Stafford  y  todavía 
vive  en  Brunswick,  Maine.  A  la  prima- 
vera siguiente,  tuvo  que  regresar,  de- 
bido a  condiciones  adversas  del  tiempo. 

En  1895,  nuevamente  se  abrió  paso 
Peary  a  través  del  casquete  polar.  La 
falta  de  alimentos  hizo  que  acortara  su 
expedición  y  por  poco,  el  hambre  aca- 
ba con  toda  la  expedición.  Sólo  pudie- 
ron salvarse  matando  y  comiéndose  a 
los    rieles   perros   que   les   servían. 

En  1896,  el  gran  esfuerzo  de  Peary 
en  traer  a  la  civilización  el  meteorito 
de  Cabo  York,  fracasó  debido  a  una 
tormenta  y  al  mucho  hielo.  Al  año  si- 
guiente lo  logró  y  llevó  el  meteorito  a 
Nueva  York  en  su  barco. 

Otro  asalto  de  Peary  contra  el  Polo 
Norte,  en  1898.  Fueron  sorprendidos 
los  hombres  de  la  expedición  por  una 
tremenda  tempestad  de  nieve  y  Peary 
casi  se  congela.  Hubo  que  amputarle 
siete  de  los  dedos  de  los  pies,  en  una 
operación  efectuada  en  condiciones  pri- 
mitivas. Durante  seis  semanas  perma- 
neció impotente  en  una  estación  desier- 
ta en  Fuerte  Conger,  y  luego  fue  llevado 
en  trineo  por  250  millas,  bajo  tempe- 
raturas de  50  grados  bajo  cero. 

Finalmente,  en  1900,  se  sintió  lo 
suficientemente  bien  como  para  dirigir- 
se nuevamente  hacia  el  polo.    Campos 
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En  las  aguas  llenas  de  hielo  está  el  Roosevelt,  después  de  haber  sido  botado  al  agua  en 
Bucksport,  Maine, 


Almirante  Robert  E.  Peary 


de  hielo  sumamente  abiertos  resultaron 
ser  sumamente  peligrosos  y  tuvo  que 
regresar.  Trató  nuevamente  al  año  si- 
guiente y  tuvo  que  regresar  por  la  mis- 
ma razón.  En  1902,  planeó  una  expe- 
dición de  60  días  al  polo  y  comenzó 
con  60  perros,  toneladas  de  carne 
de  morsa  y  8  ó  10  esquimales.  Nueva- 
mente, fue  derrotado  por  los  elementos. 

Pero  Peary  acumuló  una  gran  canti- 
dad de  conocimientos.  Sus  experiencias 
y  sus  fracasos  no  se  perdieron;  él  los 
aplicaría  todos  en  la  preparación  del 
asalto  final. 

Y,  por  supuesto,  tenía  ahora  el  apoyo 
de  un  grupo  de  hombres  que  creían  en 
él  y  pusieron  el  dinero  necesario  para 
el  barco.  El  almirante  se  sintió  satisfe- 
cho y  jamás  aceptó  como  suyos,  los 
honores  conque  lo  colmaron  después; 
siempre  decía,  "este  barco  no  es  el  bar- 
co de  Peary,  sino  del  Club  Ártico  Peary 
y  se  encuentra  a  flote  debido  a  la  gran 
fe  del  Presidente  de  ese  Club,  señor 
Morris  K.  Jesup." 

La  misión  del  fuerte  barco  fue  des- 
crita por  el  club,  como  "el  signo  de  la 
conquista  física  final  del  hombre  sobre 
el  planeta  que  traerá  fama  imperecede- 
ra a  este  país.  Significa  que  nosotros 
hemos  conseguido  el  primer  premio 
mundial  que  las  naciones  amantes 
de  la  aventura  han  deseado  siempre 
alcanzar." 

En  esa  época,  el  Roosevelt  era  la 
admiración  de  todos  los  astilleros.  No 
era  un  barco  grande,  pero  era  el  segun- 
do en  tamaño  que  había  pasado  un 
invierno  en  el  ártico.  Su  casco  redon- 
deado, le  permitía  literalmente,  saltar 
del  hielo  si  la  masa  polar  lo  presionaba. 
Aún  si  el  hielo  lo  aprisionaba,  era  muy 
poco  lo  que  sufría  debido  a  lo  sólido 
de  su  construcción.  Su  poco  calado  le 
permitía  operar  cerca  de  la  orilla. 

Sus  gruesos  costados  estaban  forrados 
de  planchas  que  le  permitían  soportar 
las  enormes  fricciones  causadas  por  el 


hielo.  La  proa  tenía  una  plancha  de 
metal  de  1  pulgada  de  espesor,  desde 
la  quilla  hasta  3  pies  sobre  la  línea  de 
flotación,  y  se  extendía  diez  pies  a  am- 
bos lados.  La  popa  estaba  igualmente 
protegida  por  una  plancha  del  mismo 
grueso  que  se  extendía  a  ambos  lados 
14  pies  hacia  adelante.  La  coraza  pro- 
tectora de  la  línea  de  flotación,  entre 
la  proa  y  la  popa,  era  de  6  pies  de 
ancho  y  %  de  pulgada  de  grueso. 

En  comparación  con  otros  barcos 
polares,  el  principio  de  la  propulsión 
fue  invertido  en  el  Roosevelt.  En  los 
anteriores  la  propulsión  principal  venía 
de  las  velas  y  la  fuerza  del  vapor  era 
secundaria.  Pero  el  Roosevelt  tenía  el 
vapor  como  propulsión  primaria  v  el 
velamen  constituía  fuerza  auxiliar,  para 
brindarle  impulso  extra  cuando  el  vien- 
to era  favorable.  Su  motor  le  daba  tan- 
to poder  como  el  más  poderoso  de  los 
remolcadores  de  aquel  entonces  en  la 
Bahía  de  Nueva  York.  El  eje  de  la 
hélice  tenía  12  pulgadas  de  diámetro. 
La  hélice  tenía  11  pies  de  diámetro  y 
le  proporcionaba  un  tremendo  impulso. 

Peary,  personalmente,  nos  dice  cómo 
fue  que  se  le  puso  el  nombre  de  Roose- 
velt: "Parecía  que  Roosevelt  era  el  úni- 
co e  inevitable  nombre  para  el  barco. 
Significaba  un  ideal  para  la  expedición, 
el  valor,  insistencia,  persistencia  e  inva- 
riable victoria  sobre  todos  los  obstácu- 
los, cualidades  todas  estas  que  hicieron 
grande  al  vigésimosexto  Presidente  de 
los  Estados  Unidos". 

Peary  y  el  Roosevelt  regresaron  del 
Polo  Norte  en  1909.  El  barco  entró  al 
puerto  enarbolando  la  bandera  del  Polo 
Norte  "...  una  bandera  que  nunca 


El  material  para  esta  historia  fue  reu- 
nido por  Julius  Grigore,  Jr.,  Subjefe 
de  la  División  Industrial,  e  incluye 
fotografías  del  álbum  personal  de  la 
Sra.  Marie  Peary  Stafford,  hija  del 
Almirante  Peary. 
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El  Presidente  Theodore  Roosevelt  conoce  a  los  miembros  de  la  tripulación  durante  una  visita  a  bordo  del  barco  que  lleva  su  nombre. 


antes  había  entrado  a  puerto  alguno." 

En  1909,  después  que  el  Roosevelt 
participó  en  el  desfile  naval,  Río  Hud- 
son  arriba,  que  conmemoraba  el  Aniver- 
sario Hudson-Fulton,  Peary  y  el  Roose- 
velt se  separaron.  Todavía  le  quedaban 
a  la  nave  28  años  de  trabajo  y  aventura. 
Poco  después  de  ello,  Peary  propuso 
que  el  Club  Ártico  Peary  y  la  Sociedad 
Geográfica  Nacional,  se  juntaran  en 
una  gran  expedición  ártica,  en  la  cual 
la  parte  del  Club  sería  el  Roosevelt  que 
sería  entregado  a  la  expedición.  El  pro- 
yecto nunca  se  puso  en  marcha,  quizás 
por  el  alto  costo  de  las  reparaciones  del 


barco,  que  había  sido  sumamente  da- 
ñado por  el  hielo.  Peary  no  visitaría  ja- 
más el  ártico.  Pero  su  fama  ártica  lo 
lo  siguió,  viviendo  rodeado  de  gloria, 
hasta  su  muerte,  que  acaeció  en  1920. 
Fue  enterrado  en  el  Cementerio  Nacio- 
nal de  Arlington,  con  todos  los  honores 
militares. 

En  noviembre  de  1910,  el  Roosevelt 
fue  vendido  a  John  Arbuckle  de  Brook- 
lyn,  Nueva  York,  por  la  cantidad  de 
$37,500.  Arbuckle  tenía  grandes  nego- 
cios de  salvamento  y  remolcadores  y  el 
Roosevelt,  en  ese  entonces,  debe  haber 
sido  usado  en  operaciones  masivas  de 


salvamento,  o  remolcando  barcazas  río 
arriba  entre  Nueva  York  y  Albany. 

En  1912,  Arbuckle  murió  y  el  Roose- 
velt fue  vendido  a  H.  E.  J.  McDermott. 
Entre  1912  y  1914,  el  Roosevelt  estuvo 
dedicado  a  la  pesca.  El  3  de  marzo  de 
1915,  el  New  York  Times  anunciaba  la 
venta  del  Roosevelt  a  John  W.  Sullivan 
y  Cía.  Esta  compañía  le  instaló  maqui- 
naria a  base  de  aceite  como  combusti- 
ble, le  hizo  otras  mejoras  y  lo  vendió  a 
la  Dirección  de  Pesquerías  del  Gobier- 
no de  Estados  Unidos  en  $40.000. 
Debía  cruzar  el  Canal  de  Panamá,  al 
terminar  las  mejoras. 

El  19  de  julio  de  1915,  salía  hacia 
la  costa  del  Pacífico,  pero  su  partida 
hacia  Seattle  fue  demorada  por  desper- 
fectos en  la  maquinaria,  hasta  enero  de 
1917.  Llegó  a  Seattle  el  23  de  abril  de 
1917,  después  de  una  demora  en  la  Ba- 
hía de  Guantánamo,  Cuba,  debido  a 
la  situación  internacional  y  otra  en 
Balboa,  Zona  del  Canal,  en  donde 
tuvo  que  entrar  a  dique  seco  para  más 
reparaciones. 

(Pasa  a  la  página  22) 


El  Roosevelt  en  el  dique  seco  de  Balboa 
en  1917. 
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^ANIVERSARIOS^ 

(Basándose  sobre  total  de  Servicio  Civil) 


DIRECCIÓN  DE  ABASTOS 
Y  SERVICIOS  COMUNALES 
Reginald  A.  Richards 

Oficinista  de  Abastos 
Edward  Green 

Carnicero  (Venta  de  Carnes) 
Víctor  A.  Hunter 

Operario  de  Proyector  Cinematográfico 
(35  mm.) 
DIRECCIÓN  DE  MARINA 
Juan  B.  Olme 

Mecánico 
José  E.  Tu 
Recubrí 
DIR 

Y 
Theodore  J.  Wl 
Ayudante  de 

DIVISIÓN  DE  SERVICIOS 
ADMINISTRATIVOS 
Will  R.  Price 

Superintendente  de  Imprenta 
DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTES 
Y  TERMINALES 
Claudius  A.  Breary 

Oficinista 
Cari  H.  Thomas 
Oficinista  de  Carga 


CONTRALORIA 

Ilarry  E.  Mussclman 

Jefe  Oficinista,  Sección  de  Nóminas 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS 
Y  SERVICIOS  COMUNALES 
Peter  T.  Corrigan 

Representante  de  Mantenimiento 
(Edificios  y   Utilid, 

Ilarold  O.  Blackman 

Gerente  de  Restaurante 

Olganon  Clarke 

Obrero  (Trabajos  Pesados 

S.  Santamaría 

Operario  de   Equipo 
de  Mantenimiento 
Dudley  H.  Trotman 

Dependiente  de  Estación  de  Servicio 
(Gasolinera) 
Robert  H.  Miller 

Gerente  de  Proyectos  de  Urbanización 
Leonard  A.  Pennycook 

Oficinista 
Lawrence  C.  Waithe 

Almacenero 


DIRECCIÓN  DE  MARINA 
George  R.   Chcvannes 

Capitán  de  Lancha  Motora 
Robert  G.  Peterson 

Ayudante  de  Servicios  Administrativos 
Ricardo  Valencia 

Pasacables 
VVilliam  E.  Weigle 

Subjefe  Controlador  de  Tráfico  Marítimo 
browsky 
neral,  Operación  de  las 


ero  de  Mantenimiento 


Con  todas  sus  46,000  toneladas  flotantes,  el  quinto  barco  más  grande  del  mundo  hizo  su 
entrada  solemne  en  la  rada  de  Nueva  York  en  mayo  pasado  durante  su  viaje  inicial.  El 
"Michelangelo"  la  nave  más  grande  y  rápida  del  recorrido  Nueva  York  al  Mediterráneo, 
mide  902  pies  de  eslora  y  puede  transportar  hasta  1.775  pasajeros  a  una  velocidad  máxima 
de  29  nudos  por  hora.  Construido  en  Sestri,  Genova,  el  "Michelangelo"  es  un  barco  a 
prueba  de  incendio,  equipado  con  aire  acondicionado  y  que  ostenta  nada  menos  que 
6  piscinas.  La  nave,  que  fue  lanzada  al  mar  en  septiembre  de  1962,  es  gemela  del  "Raffaelo" 
y  requiere  una  tripulación  de  720  personas. 


DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 
Leo  Chester 

Encargado  de  Sistemas  de  Acueducto 
Walter  R.  Malone 

Operario  de  Grúa  Flotante 
Harold  F.  Mandeville 

Reparador  de  Instrumentos  Telefónicos 
George  Rahn 

Mecánico  de  Instrumentos  (General) 
Clifford  E.  Grayman 

Ayudante  Electricista 
John  R.  Smith 

Subjefe  Ingeniero  Eléctrico  (General) 
Walter  J.  St.  Louis 

Constructor  de  Muelles 
Henry  Ehrman 

Técnico  de  Topografía 
George  V.  Kirkland 

Subjefe  Representante  de  Construcciones 
(Edificios  y  Utilidades) 
Luther  B.  Sartain,  Jr. 

Subjefe,  Ingeniero  General 
Herbert  H.  Tabert 

Capitán,  Grúa  Flotante 

DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTES 
Y  TERMINALES 
Leonardo  Scott 

Estibador 
Daniel  A.  Napier 

Conductor  de  Automóviles   (Sedanes  y 
Camionetas  solamente) 
Samuel  Roe,  Jr. 
Guardia 

DIRECCIÓN  DE  ASUNTOS  CIVILES 

James  H.  Pennington 

Policía  Raso 
Henry  Perry 

Policía  Raso 
Robert  J.  Helmerichs 

Teniente  Detective 
Ray  W.  Wheeler 

Capitán,  Cuerpo  de  Bomberos 

DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 
Florence  E.  Blackman 

Auxiliar  de  Enfermería  (Psiquiatría) 
Ramel  H.  Masters 

Subjefe    Inspector  de  Sanidad 

DIVISIÓN  DE  SERVICIOS 
ADMINISTRATIVOS 
Cyril  B.  Doyle 
Oficinista 
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El  ultramoderno  "Oceanic"  transitará  el  Canal  a  inicios  del  año  entrante. 


ujo  en 


Alt 


amar: 


El  O 


ceanic 


LA  BANDERA  PANAMEÑA  flamea 
en  lo  más  alto  del  mástil  principal  del 
transatlántico  Oceanic,  de  $35,000,000, 
ultramoderno  buque  insginia  de  la 
Home  Lines,  que  empezó  a  prestar  ser- 
vicios entre  Nueva  York  y  Nassau  en 
abril,  y  llegará  a  Cristóbal  el  15  de 
febrero  de  1966. 

No  sólo  navega  bajo  bandera  pana- 
meña el  Oceanic,  de  11  pisos  v  774  pies 
de  largo,  sino  que  el  director  de  la 
Compañía  dueña  del  barco  y  diseñador 
de  la  nave,  Sr.  Alex  Keusseoglou,  fue 
condecorado  con  la  Orden  de  Vasco 
Núñez  de  Balboa,  cuando  el  barco  fue 
entregado  a  sus  dueños  a  principios  de 
este  año. 

Según  C.  B.  Fenton  &  Cía.,  agentes 
de  la  Home  Lines  aquí,  el  barco,  antes 
de  llegar  a  Cristóbal  el  15  de  febrero, 
visitará  las  Islas  de  San  Blas.  Al  día 
siguiente  saldrá  para  Nueva  York,  por 
la  vía  de  Kingston,  Jamaica. 

Llamado  "barco  del  mañana",  el 
Oceanic,  fue  construido  en  Monf aleone, 
Italia,  por  "Cantieri  Riuniti  delI'Adria- 
tico,"  los  mejores  constructores  de  bar- 
cos de  pasajeros  en  el  mundo.  Diseñado 
para  enfrentarse  a  todos  los  requeri- 
mientos de  la  navegación  moderna, 
tiene  un  radio  de  acción  de  10,900  millas 
a  una  velocidad  de  25  nudos. 

Se  espera  que  durante  varios  años  el 
Oceanic  sea  el  mejor  en  la  clase  de  lo 


que  se  ha  dado  en  llamar  "barcos-hote- 
les," pero  en  opinión  de  los  entendidos, 
es  más  lujoso  que  la  mayoría  de  los 
grandes  hoteles.  Además  de  contar  con 
acondicionamiento  de  aire  total  y  tener 
estabilizadores  para  una  marcha  sin  mo- 
vimientos, tiene  580  camarotes  con 
acomodaciones  para  1,200  pasajeros  de 
crucero. 

De  los  580  camarotes,  8  son  tipo 
"penthouse"  con  cubiertas  privadas  y 
65  camarotes  de  lujo,  cada  uno  con  su 
salita.  Gran  número  de  camarotes  tie- 
nen puertas  que  los  comunican  entre  sí 
v  pueden  convertirse  en  camarotes  con 
sala. 

El  principal  salón  comedor  puede 
acomodar  confortablemente  a  700  pa- 
sajeros y  su  salón  principal  de  reuniones 
es  más  grande  que  cualquiera  de  los 
que  tiene  el  France.  Tiene  una  serie 
de  salones,  bares,  salones  de  juego,  bi- 
bliotecas, áreas  para  adolescentes  y 
cuartos  de  niños,  lo  mismo  que  un  cine 
de  dos  pisos  de  400  asientos,  una  capi- 
lla de  770  pies  cuadrados  y  un  gimnasio 
de  1.200  pies  cuadrados. 

Una  de  las  partes  más  atractivas  del 
barco  es  el  Lido,  puente  sumamente  am- 
plio, con  dos  albercas  de  natación,  un 
"solarium,"  bares  y  restaurantes.  El  área 
de  la  piscina  causa  un  efecto  palacial 
por  su  diseño  y  puede  ser  utilizada  en 
cualquier  clase  de  tiempo.    Su  techado. 


de  cristal,  es  corredizo  y  se  puede  abrir 
o  cerrar  en  3  minutos,  y  durante  el  tiem- 
po frío  es  calentada  con  rayos  infra- 
rojos.  El  agua  de  las  albercas  puede  ca- 
lentarse si  es  necesario  v  hay  disposi- 
tivos para  lanzar  chonos  de  agua  de 
colores  y  darle  mayor  vistosidad  a  las 
noches  de  gala. 

Otro  toque  original  es  la  música  suave 
que  se  transmite  por  todo  el  barco  en 
los  camarotes,  salones  públicos  y  corre- 
dores. Todos  los  camarotes  tipo  "pent- 
house" y  de  lujo  están  provistos  de  tele- 
visores de  pantalla  amplia,  que  reciben 
los  canales  tanto  europeos  como  estado- 
unidenses, a  través  de  un  sistema  de 
monitores,  que  es  retransmitido  en 
circuito  cerrado.  Todos  los  camarotes 
tienen  teléfono  v  cualquier  pasajero 
puede  llamar  desde  su  camarote  a  cual- 
quier parte  del  mundo,  por  medio  de 
la  poderosa  estación  de  radio  del  barco. 

Para  aludios  pasajeros  que  podrían 
sentirse  alejados  de  la  civilización,  el 
barco  ha  sido  equipado  con  teletipos 
para  la  inmediata  recepción  de  noticias 
y  comunicaciones,  lo  mismo  que  una 
instalación  de  telefoto,  para  recibir  grá- 
ficas de  los  acontecimientos.  Una  impre- 
sora "multilith"  permite  la  circulación 
a  bordo  de  un  periódico  completo. 

Y  si  para  algunos  pasajeros  esta  vida 

resultara  demasiado  fácil,   tienen  a  su 

(Pasa  a  la  página  19) 
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Por  primera  vez  un  barco  con  recipientes  de  carga  transitó  por  el  Canal  con  sus  cajones  de  carga  alineados  en  tres  niveles  en  la  cubierta. 

El  San  Fransico,  transportando  cajones  de  carga  del  Sea  Land  Service,  pudo  llevar  en  la  parte  superior  42  recipientes  adicionales  en  un 

reciente  tránsito  hacia  el  sur,  agregando  882  toneladas  del  Canal  de  Panamá  a  la  capacidad  del  barco  sin  pagar  peaje  adicional.     Esto  fue 

posible  porque  tales  cargos  son  hechos  solamente  para  capacidad  de  cargamento  llevado  debajo  de  la  cubierta. 


PRACTICO 
DEL  CANAL 


(Viene  de  la  página  6) 
Carolina  del  Norte,  Texas  y  Alabama. 
En  California,  una  clase  de  ciencias  te- 
nía un  aparato  de  radio  aficionado  y  pi- 
dieron que  se  les  diera  la  conferencia 
sobre  el  Canal,  ya  que  habían  escuchado 
parte  de  ella. 

Algunas  veces,  los  esposos  Rice  tienen 
20  ó  30  personas  en  el  aire  escuchando 
y  entrando  también  con  sus  preguntas. 
Y  la  distancia  no  es  ningún  obstáculo. 
Cuando  le  hablaban  a  la  escuela  de  Lar- 
go, en  Florida,  en  una  ocasión  tuvieron 
una  escuela  de  California  asistiendo  a 
la  misma  clase. 

Alguien  que  estaba  viajando  en  auto- 
móvil a  través  de  los  Estados  Unidos, 
le  escribió  al  Capitán  Rice,  pidiéndole 
material  sobre  el  Canal  de  Panamá,  di- 
ciendo que  su  hija  asistía  a  las  clases 
de  las  ondas  del  aire,  mientras  estaban 
viajando. 

Tres  estudiantes,  que  estaban  escri- 
biendo ensayos  sobre  el  Canal  de  Pana- 
má, escucharon  las  charlas  del  Capitán 
Rice  y  encontraron  la  ayuda  que  nece- 
sitaban, pidiendo  material  informativo 
por  correo. 

El  Capitán  y  la  señora  Rice,  son 
radio  aficionados  desde  hace  unos  dos 
años,  cuando  el  Capitán  Rice  fue  seria- 
mente herido  en  un  accidente  automo- 
vilístico. 

"No  podía  hacer  otra  cosa",  dice. 
"Tenía  que  dejar  mi  motoneta,  así  que 
empecé  a  hablar  por  la  radio". 


CONOZCA  AL  NUEVO 


Vicegobernador 


(Viene  de  la  página  7) 
sobre  varios  aspectos  de  la  economía 
y    relaciones    exteriores    de    cada    uno 
de  ellos. 

Mientras  estuvo  en  Europa,  viajó 
mucho  por  el  Continente  y  por  Ingla- 
terra. Se  enamoró  de  la  región  Raviera, 
viajó  en  automóvil  por  los  Alpes,  paró 
en  pueblecitos  que  parecían  salidos  de 
un  libro  de  cuentos  y  manejó  con  sumo 
cuidado  por  las  tortuosas  y  peligrosas 
carreteras  de  la  Riviera  Española,  en 
donde  no  hay  ninguna  clase  de  barreras 
protectoras. 

Para  la  señora  de  Parfitt  el  cocinar 
es  un  placer.  Cada  vez  que  tiene  tiempo, 
le  encanta  experimentar  con  nuevos  pla- 


tos. La  especialidad  de  la  casa  de  los 
Parfit  es  un  platillo  delicioso  a  base  de 
queso  y  vino  blanco. 

El  Coronel  Parfitt  camina  erecto  a 
la  manera  de  su  Alma  Mater,  la  Acade- 
mia de  West  Point;  se  graduó  allí  en 
1943  y  recibió  su  Master  en  Ingeniería 
Civil,  en  el  Instituto  Tecnológico  de 
Massachussets  en  1948. 

Sus  visitas  previas  a  la  Zona  del  Canal, 
siempre  relacionadas  con  su  posición  de 
Ingeniero  Distritorial  en  Jacksonville, 
Florida,  le  permitieron  muv  poco  tiempo 
para  familiarizarse  con  el  área.  El  Coro- 
nel Parfitt,  cree  en  salir  a  conocer  la 
gente  y  eso  es  precisamente  lo  que 
piensa  hacer  en  sus  caminatas. 


Lujo  en  Altamar 


(Viene  de  la  página  18) 
disposición  gimnasios,  baños  sauna, 
cuartos  de  masaje  con  personal  especia- 
lizado y  dos  médicos  con  expertas  enfer- 
meras para  cuidarlos  en  un  moderno 
hospital  provisto  del  mejor  equipo. 

Para  mantener  a  los  pasajeros  felices 
y  la  nave  en  la  ruta  correcta,  hay  un 
cuerpo  de  577  empleados  de  ruta,  con- 
sistente en  42  oficiales,  97  suboficiales 
y  438  tripulantes. 

El  Oceanic,  para  hacerle  honor  a  su 
designación  como  "barco  del  mañana," 
cuenta  con  el  equipo  técnico  y  de  na- 


vegación más  moderno,  que  incluve  tur- 
binas de  60.000  caballos  de  fuerza,  que 
lo  impulsan  a  una  velocidad  máxima  de 
27  nudos.  Además  de  los  estabilizado- 
res, a  su  proa  y  popa  se  le  ha  dado  una 
forma  especial  que  contribuye  a  suavi- 
zar el  movimiento  del  barco.  Cuenta 
con  aparatos  tales  como  dos  radares, 
una  brújula  Sperry  con  ocho  unidades 
repetidoras,  un  registrador  de  ruta  Sper- 
rv,  un  sondeador  acústico,  un  aparato 
navegador  Sperry-Decca,  un  sistema 
electrónico  de  navegación  "loran"  y 
piloto  automático. 
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NAVEGACIÓN 


UN  NUEVO  carguero  transatlántico, 
sin  un  solo  botalón,  pescante  o  grúa  so- 
bre su  cubierta,  está  cruzando  el  Canal 
en  estos  días  con  cargamentos  de  auto- 
móviles europeos  para  la  costa  occiden- 
tal de  los  Estados  Unidos.  Es  la  moto- 
nave Dyvi  Atlantic,  el  primer  barco  de 
su  tipo,  diseñado  especialmente  para 
transportar  750  automóviles  tamaño 
americano  y  1,350  europeos. 

Propiedad  de  la  Auto  Shipping  Co. 
de  Oslo,  Noruega,  la  nave  fue  diseñada 
por  Jan  Eric  Dyvi,  quien  considera  que 
los  embarques  de  automóviles  a  través 
del  Atlántico  irán  aumentando.  Fen- 
ton  &  Co.,  agentes  locales  del  barco, 
dicen  que  al  presente  está  transportando 
Volkswagens  a  la  Costa  Occidental  de 
Estados  Unidos  y  probablemente  trans- 
porte carga  similar  en  el  viaje  de  regreso. 

De  una  silueta  poco  común,  la 
embarcación  de  485  pies  de  largo,  tie- 
ne una  altura  de  65  pies  entre  la  línea 
de  flotación  y  el  puente  superior,  lo  que 
permite  que  se  hayan  construido  a  todo 
lo  largo,  siete  cubiertas  espaciosas  para 
cargar  automóviles,  conectadas  entre  sí 
por  rampas  internas.  Tiene  ocho  entra- 
das, cuatro  de  cada  lado,  por  las  cuales 
pasan  los  automóviles  a  bordo.  Dentro 
de  la  nave  y  en  su  sitio,  cada  auto  es 
asegurado  debidamente  para  el  largo 
viaje  a  través  del  mar.  En  6  horas  se 
carga  1,350  automóviles  compactos.  En 
4  horas  750  de  tamaño  regular. 

La  carga  colocada  en  paletas  puede 
ser  llevada  a  bordo  en  montacargas  de 
trinche. 

TRANSITO  DE  NAVES  DE 

ALTO  CALADO 
CUARTO  TRIMESTRE  DE   1965 

i  965       i  964 

Mercantes 3,006     3,002 

Gobierno  de  EE.  UU 84  70 

Gratis —      21_      24 

Total 3,111     3,116 

PEAJES" 

Comerciales .___  $17,015,445  $15,793,176 
Gobierno  de  los 

EE.  UU 519,677  379,905 

Total.  _.  $17,535,122  $16,173,081 
CARGA00 

Comerciales 20,099,970  17,985,901 

Gobierno  de  los 

EE.  UU.__            642,622  361,229 

Gratis 73,598  139,658 

Total 20,816,190       18,486,788 

°  Incluye  peajes  de  todas  las  naves,  pequeñas 
y  de  alto  bordo. 

••Cifras  de  carga  en  toneladas  brutas. 


s  *•  _ 


Un  mar  de  autos  listo  para  ser  embarcados  en  el  "Dyvi  Atlantic." 


O- 


1,350  compactos  o  750  autos  de  tamaño  corriente  caben  en  las  siete  cubiertas  de  almacenaje 
del  "Dyvi  Atlantic." 
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HISTORIA  DEL  CANAL 


Mace  50  c4noA 

LAS  PAREDES  principales  del  dique 
seco  N"  1  en  Balboa,  que  como  las  es- 
clusas del  Canal,  son  capaces  de  recibir 
los  barcos  más  grandes,  fueron  termi- 
nadas, con  excepción  de  trabajo  menor 
alrededor  de  las  entradas  y  la  parte  su- 
perior, en  donde  se  instaló  la  maquina- 
ria. Se  completó  la  instalación  de  la 
puerta  de  acero. 

Se  ordenó  una  bandera  oficial,  para 
uso  del  Gobernador  en  su  capacidad  ofi- 
cial. La  orden,  que  incluye  instruccio- 
nes sobre  su  uso  vino  del  escritorio  de 
Woodrow  Wilson,  en  la  Casa  Blanca. 

El  28  de  junio  se  sintió  un  movimiento 
sísmico  en  el  Istmo  de  Panamá.  El  sis- 
mógrafo de  Balboa  Heights  registró  una 
duración  de  1  minuto  v  33  segundos 
con  un  radio  de  100  millas.  No  se 
registraron  daños. 

El  Canal  fue  bloqueado  por  un  de- 
rrumbe en  Culebra.  El  derrumbe,  que 
era  esperado  (los  funcionarios  del  Ca- 
nal esperaban  que  ocurriría  mucho  más 
tarde  de  lo  que  ocurrió),  cerró  el  trán- 
sito por  la  vía  durante  cuatro  días. 

Las  cantidades  sobre  el  tráfico  por  el 
Canal  de  Panamá  en  su  primer  año, 
aparecieron  en  el  Canal  Record.  Trán- 
sitos durante  el  primer  año:  1,317 
barcos;  tonelaje  neto:  4,596,644  tone- 
ladas; tonelaje  bruto:  6,494,673  tonela- 
das; peajes:  5,216,149  dólares  con  26 
centavos. 

Mace  25  cdnoJ 

UN  INCENDIO  EN  la  ciudad  de  Pa- 
namá, en  una  casa  de  inquilinato,  de 
tres  pisos,  dejó  un  muerto,  varios  heri- 


dos y  los  daños  llegaron  a  miles  de 
dólares. 

El  actor  de  cine,  Errol  Flynn,  llegó  a 
la  Zona  del  Canal,  en  viaje  desde  Texas 
hacia  Sur  América,  en  donde  hizo  un 
estudio  sobre  la  vida  de  Simón  Bolívar, 
a  quien  debía  caracterizar  en  una  pelí- 
cula de  la  Metro  Goldwvn  Maver.  Errol 
Flynn  dejó  momentáneamente  su  papel 
de  héroe  del  cine  para  pedir  más  par- 
ticipación doméstica  en  el  esfuerzo  bé- 
lico. Mandó  un  cheque  por  mil  dólares 
a  la  Cruz  Roja  para  la  Ayuda  de  Guerra. 

Quince  bombarderos  "enemigos"  ata- 
caron el  Canal  por  sorpresa,  desde  el 
Caribe,  en  una  práctica  destinada  a 
probar  la  rapidez  y  eficiencia  de  las 
unidades  de  defensa  en  esta  área.  Al- 
gunos de  los  aviones  venían  de  Guantá- 
namo,  Cuba,  otros  de  Coco  Solo. 

El  Coronel  Glen  E.  Edgerton  fue 
nombrado  Gobernador  de  la  Zona  del 
Canal  por  el  Presidente  Franklin  D. 
Roosevelt,  en  reemplazo  del  Brigadier 
General  Clarence  S.  Ridley,  quien  re- 
nunció. El  Coronel  Edgerton  tomó 
posesión  el  11  de  julio. 

Mace  10  cAnoá 

TOD^S  L\S  comunidades  de  la  Zona 
del  Canal,  tanto  civiles  como  militares, 
lo  mismo  que  las  ciudades  de  Panamá 
y  Colón,  se  unieron  en  el  primer  ejer- 
cicio de  Defensa  Civil,  a  través  de 
todo  el  Istmo,  desde  la  Segunda  Guerra 
Mundial,  el  15  de  junio. 

La  veterana  grúa  flotante  Ajax,  de 
250  toneladas,  que  había  estado  al  ser- 
vicio del  Canal  durante  40  años,  fue 
ofrecida  en  venta   por  la   organización 


del  Canal.  Entre  los  trabajos  que  la 
Ajax  efectuó,  estuvieron  el  salvamento 
de  varios  barcos  y  la  carga  y  descarga 
de  equipo. 

Los  residentes  de  la  Zona  del  Canal, 
respondiendo  a  un  llamado  del  Presi- 
dente Eisenhower  y  del  Gobernador 
Seybold,  pusieron  su  parte  para  ayudar 
a  las  víctimas  de  las  inundaciones  cau- 
sadas por  el  huracán  Diana  en  la  sec- 
ción oriental  de  los  Estados  Unidos. 
No  se  hicieron  solicitudes  formales  de 
ayuda,  pero  varios  residentes  de  la  Zona 
del  Canal  enviaron  sus  contribuciones. 

Mace  1  c4no 

EL  5  DE  JULIO  se  hizo  efectivo  el 
último  aumento  de  sueldo,  de  tres  pa- 
sos, correspondiente  a  los  cambios  de 
sueldos  de  la  Zona  del  Canal  por  30  mi- 
llones de  dólares  (Política  de  Ajustes 
de  Sueldos  de  la  Zona  del  Canal). 

El  Canal  de  Panamá  celebró  su  Cin- 
cuentenario el  15  de  agosto.  Medio  si- 
glo de  servicios  a  los  barcos  de  todo  el 
mundo.  Para  celebrar  el  Jubileo  de  Oro 
de  esta  maravilla  mundial  se  acuñaron 
medallones,  se  emitieron  estampillas  es- 
peciales, se  publicó  un  libro  y  tuvieron 
lugar  varias  ceremonias  en  la  Zona  del 
Canal  y  en  Estados  Unidos. 

£1  Coronel  Harry  D.  Offutt  Jr.,  llegó 
a  la  Zona  del  Canal  para  asumir  sus 
funciones  como  Director  del  Hospital 
Gorgas.  Reemplazó  al  Coronel  Edward 
Sigerfoos.  También  partió  de  la  Zona 
del  Canal  el  Coronel  Robert  J.  Kamish, 
Director  de  Salubridad.  Lo  reemplaza 
el  Coronel  Roosevelt  Caffarelli. 


Aunque  la  Zona  del  Canal  ha  cambiado  mucho,  desde  que  el  Canal  comenzó  a  prestar  servicios,  hay  algunos  lugares  que  han  conservado 
su  apariencia  original.  Uno  de  esos  lugares  es  el  Edificio  de  Administración  en  Balboa  Heights.  Aquí  vemos  una  magnífica  vista  del  edificio, 
tomada  de  noche,  en  junio  de  1915.    Noten  la  diferencia  entre   las  pequeñas  palmeras  que  se  ven  debajo  de  cada  farol,  y  las  grandes 

palmeras  que  hoy  día  adornan  El  Prado,  en  Balboa. 
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CUANDO  HOMBRE  Y 
BARCO  ERAN  UNO 

(Viene  de  la  página  16) 
El  17  de  julio  de  1917,  salió  para  su 
primer  viaje  hacia  el  lejano  Norte,  des- 
de sus  días  con  el  Almirante  Peary.  Su 
destino:  la  desolada  isla  de  Pribeloy, 
Unalaska.  En  mayo  de  1918,  se  decla- 
ró una  epidemia  de  difteria  entre  la  tri- 
pulación y  tuvo  que  regresar  a  Unalaska 
para  entrar  en  cuarentena.  Mientras 
estaba  allí,  varios  barcos  quedaron  atra- 
pados por  una  repentina  helada  en  el 
Mar  de  Bering.  El  Roosevelt  se  abrió 
paso  con  su  espolón  para  rescatarlos  y 
abrió  un  canal  por  el  cual  salieron  el 
St.  Nicholas,  el  Centennial  y  el  Estrella 
de  Chile.  Rescató  21  personas  del  nau- 
fragado Tacoma  que  estaban  en  un  tém- 
pano de  hielo.  Se  calculaba  que  el  St. 
Nicholas  no  hubiera  durado  12  horas 
más  y  tenía  a  bordo,  más  de  300  perso- 
nas. El  Centenial,  con  161  personas  a 
bordo,  quizás  hubiera  durado  una  se- 
mana más.  El  Roosevelt  mereció  ala- 
banzas y  aplausos  a  través  de  toda  la 
nación. 

Desde  junio  de  1918  hasta  enero  de 
1919,  el  Roosevelt  transportó  carga  en- 
tre Seattle,  Unalaska  y  las  islas  Pribeloy, 
San  Jorge  y  San  Pablo.  En  enero  de 
1919,  el  Roosevelt  necesitaba  reparacio- 
nes que  equivalían  a  construirlo  por  en- 
tero. Fue  condenado  en  junio  de  1919 
y  su  certificado  de  navegación  cance- 
lado. Fue  puesto  a  la  venta  varias  ve- 
ces; finalmente,  fue  reconstruido  y  do- 
cumentado nuevamente  por  el  Servicio 
de  Inspección  de  Vapores.  En  junio  de 
1923,  salió  a  trabajar  otra  vez.  Como 
resultado  de  su  conversión  en  remolca- 
dor, la  rueda  del  timón  del  Roosevelt 
puede  verse  todavía  en  el  Museo  de 
Historia  de  Seattle. 

Mientras  remolcaba  dos  barcazas  car- 
gadas de  madera,  entre  Puget  Sound  y 
Miami,  en  1926,  perdió  el  timón  en  ple- 
no Pacífico.  Estuvo  al  garete  durante 
varios  días.  Finalmente,  fue  divisado  y 
remolcado  hacia  Balboa,  por  el  remol- 
cador del  Canal  de  Panamá,  U.S.  Ta- 
vernilla. Durante  la  Navidad  de  1931, 
7  horas  después  de  haber  sido  dado  co- 
mo perdido  durante  una  de  las  más  se- 
veras tempestades  del  Pacífico  del  Nor- 
te en  muchos  años,  entró  a  la  Bahía 
de  Neah,  en  el  Estado  de  Washington. 
Su  cuarto  de  radio  había  sido  despeda- 
zado e  inundado  por  las  gigantescas 
olas.  Había  estado  tratando  de  llevar 
a  puerto  la  goleta  Commodore,  ganado- 
ra de  una  regata  desde  Hawai,  y  que 


El  Roosevelt  termina  su  brillante  carrera  en  el  relleno  de  la  bahía  de  Cristóbal. 


estaba  en  peligro  de  hundirse.  El  capi- 
tán del  Roosevelt  en  aquel  entonces, 
Russel  Davis,  dijo  "Tenía  que  ser  sana 
de  quilla  y  costados  para  poder  navegar 
en  una  tormenta  como  esa.  Fue  la  peor 
que  yo  jamás  haya  visto". 

El'22  de  mayo  de  1936,  el  Roosevelt 
fue  inspeccionado  por  el  Servicio  de 
Inspección  de  Vapores.  Su  licencia  no 
fue  renovada.  Fue  vendido  a  la  Com- 
pañía de  Remolcadores  de  California. 

El  31  de  octubre  de  1936,  el  Roose- 
velt salió  remolcando  a  un  viejo  carbo- 
nero de  la  Armada,  desde  Seattle  hacia 
Nueva  York.  Un  daño  en  los  conden- 
sadores y  pérdida  de  presión  le  hicieron 
pasar  tres  días  en  San  Francisco  para 
reparaciones.  Quizás  en  la  noche  del 
8  de  diciembre  de  1936,  el  Roosevelt  le 
estaba  diciendo  a  su  capitán  que  el  fin 
se  acercaba.  El  maquinista  jefe  notificó 
al  capitán  que  debía  detener  la  máqui- 
na. El  capitán  le  contestó  que  la  mantu- 
viera operando  si  ello  era  posible.  El 
Roosevelt  respondió  valientemente  y 
trabajosamente  llegó  a  Balboa  en  la  Zo- 
na del  Canal,  el  12  de  diciembre.  Fue 
reparado  en  los  astilleros  de  Balboa, 
cruzó  el  Canal  el  23  y  el  24  salió  del 
puerto  de  Cristóbal.  A  las  7  de  la  no- 
che, el  maquinista  jefe  informó  al  capi- 
tán que  los  pantoques  estaban  llenos  de 
aceite,  que  salía  por  un  escape  que  tenía 
uno  de  los  tanques.  Debido  al  peligro 
de  incendio,  el  capitán  decidió  regre- 
sar a  Cristóbal.  Se  le  hicieron  las  repa- 
raciones necesarias  y  salió  nuevamente, 
de  Cristóbal,  el  8  de  enero  de  1937.  El 
14  de  enero,  el  libro  de  bitácora  dice: 
"12  del  día,  el  barco  fuera  de  control.— 
No  pude  remolcar  al  Jason,  así  que 
decidí  regresar  a  Cristóbal".  Pero  el 
regreso  fue  durísimo  y  necesitó  ayuda. 

El  15  de  enero  de  1937,  el  remolcador 
Tavernilla,  del  Canal  de  Panamá,  reci- 


bió órdenes  de  "ir  a  recoger  el  casco 
del  Jason,  que  está  siendo  remolcado 
por  el  Rooosevelt".  El  Tavernilla  hizo 
contacto  con  los  dos  el  16.  El  Tavernilla 
daba  grandes  bandazos.  Para  el  Roose- 
velt, estorbado  por  su  casco  remolcado, 
las  cosas  no  podían  ser  peores.  El  mar 
estaba  tan  embravecido  que  el  Taver- 
nilla no  pudo  librar  al  Roosevelt  de  su 
remolque.  El  Tavernilla,  después  de  ob- 
tener permiso,  regresó  a  Cristóbal.  Lle- 
gó cerca  de  la  medianoche  del  16,  sien- 
do seguido,  en  la  mañana  del  17,  por 
el  Roosevelt,  con  el  Jason. 

El  Roosevelt  tenía  entradas  de  agua, 
su  mástil  delantero  había  sido  derribado 
por  el  viento  y  los  botalones  se  los  había 
llevado  el  mar  durante  la  tormenta,  pe- 
ro entregó  su  carga  a  puerto  sana  y 
salva.  El  20  fue  llevado  a  los  Astilleros 
de  Mount  Hope,  para  ser  reparado.  Sin 
embargo,  estas  reparaciones  jamás  se  hi- 
cieron y  se  dieron  órdenes  para  que  el 
Roosevelt  fuera  encallado  en  un  banco 
de  fango  del  viejo  Canal  Francés,  para 
evitar  que  se  hundiera  en  el  muelle. 
Era  el  21  de  enero  de  1937. 

Su  dilección,  en  el  viaje  final,  fue 
exactamente  hacia  el  Sur;  había  pasado 
el  cénit  de  su  carrera  y,  como  Peary, 
también  lo  sabía.  Un  último  y  va- 
liente esfuerzo  fue  hecho  por  la  señora 
Stafford,  a  través  del  Cónsul  de  los  Es- 
tados Unidos  de  Colón,  para  salvar  al 
Roosevelt,  repararlo  y  enviarlo  a  un 
museo.  Pero  el  Roosevelt  ya  se  había 
acabado. 

Qué  conexión  exista  entre  el  barco 
Roosevelt,  Roosevelt  el  hombre,  el  nom- 
bre mismo  y  su  afinidad  con  el  Canal 
de  Panamá,  es  sólo  cuestión  de  supo- 
sición; lo  que  sí  es  definitivo  es  que  ellos 
dos,  junto  con  Peary,  eran  de  un  tipo 
de  norteamericanos  que  persistían  hasta 
el  final,  en  el  cumplimiento  de  su  deber. 
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En  esta  era  de  fuertes  nexos  internacionales,  rara  vez  pensamos  lo  fuerte  que  hubo  que 
luchar  para  conseguir  las  uniones  internacionales.  Aquí  en  Panamá,  tuvo  lugar  uno  de  esos 
esfuerzos,  cuando  acudiendo  al  llamado  del  Libertador  Simón  Bolívar,  en  1826,  los  diplo- 
máticos latinoamericanos  se  reunieron  para  formar  una  unión  panamericana.  A  pesar  de 
que  en  ese  entonces  no  tuvo  resultados  positivos,  el  Congreso  de  Panamá,  que  se  reunió 
en  un  salón  que  todavía  subsiste  a  la  sombra  de  la  Iglesia  de  San  Francisco  de  la  ciudad 
de  Panamá,  frente  a  la  Plaza  Bolívar,  puso  las  bases  para  la  sólida  alianza  hemisférica 
existente  en  las  Américas  de  hoy.  El  monumento  de  la  izquierda,  fue  inaugurado  en  1926 
para  conmemorar  el  Centenario  del  Congreso  de  Panamá,  que  tuvo  un  mes  de  duración. 
Debajo  del  gigantesco  cóndor  la  inscripción  dice:  "Las  Naciones  de  América  al  Libertador 
Simón  Bolívar." 


The  Panamá  Canal  Review  En  Español 


23 


UNIVERSITY  OF  FLORIDA 


3  1262  08544  5038 


